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 Είναι γεγονός ότι η συνηθέστερη αιτία πρόκλησης αεροπορικών ατυχηµάτων 
είναι ο άνθρωπος ή όπως λέγεται τη τελευταία εικοσαετία ο ανθρώπινος παράγοντας. 
Με ποσοστό άνω του 70% παγκοσµίως οι ανθρώπινες ενέργειες οδηγούν στη 
πρόκληση αεροπορικών ατυχηµάτων οι οποίες έχουν οδυνηρές συνέπειες είτε ως 
απώλεια ανθρώπινων ζωών είτε ως απώλεια υλικών. Με σκοπό τη µείωση των 
συνεπειών των ατυχηµάτων καταβάλλεται προσπάθεια, στα πλαίσια της επιστήµης 
του Ανθρώπινου Παράγοντα, να διαπιστωθούν οι αιτίες πρόκλησης του ανθρώπινου 
λάθους, οι στρατηγικές διόρθωσής τους και οι µηχανισµοί λήψης απόφασης που 
επηρεάζουν κατά περίπτωση. 
 Συνεπώς είναι αντιληπτό ότι το συγκεκριµένο αντικείµενο απαιτεί περαιτέρω 
έρευνα γι΄ αυτό και αποφάσισα να εκπονήσω τη παρούσα εργασία έχοντας υπόψη ότι 
αφενός οικονοµική σηµασία (µε την έννοια της µείωσης του κόστους ανθρώπινων 
ζωών και υλικών που προκαλούν τα αεροπορικά ατυχήµατα) και αφετέρου 
επιστηµονική σηµασία αφού εξερευνά ένα πεδίο (άνθρωπος) το οποίο είναι σχετικά 
άγνωστο. 
 Συγκεκριµένα ο εγκέφαλος του ανθρώπου είναι ένα τροµερά πολύπλοκο 
όργανο, που ακόµα δεν έχουµε καταλάβει – εξηγήσει – όλες του τις δυνατότητες. 
Αλλά για ένα χειριστή ο εγκέφαλος µπορεί να παροµοιασθεί µε Ηλεκτρονικό 
Υπολογιστή. Λαµβάνει ένα δεδοµένο από τις αισθήσεις του, το αναλύει βασισµένος 
στις πληροφορίες που έχει στη µνήµη του και τελικά παράγει µια απάντηση. Αυτό το 
απλό δεδοµένο µπορεί να ερµηνευθεί λάθος ή να παραµείνει µπλοκαρισµένο και να 
µη περάσει καθόλου στον εγκέφαλο. Το αποτέλεσµα τότε σίγουρα θα είναι άλλο ένα 
ατύχηµα µε την επικεφαλίδα «ΛΑΘΟΣ ΧΕΙΡΙΣΤΗ».  
 Ο εγκέφαλος εξαρτάται από ερεθίσµατα τα οποία γίνονται αντιληπτά από µία 
από τις πέντε αισθήσεις, µε σκοπό να λάβει µια απόφαση την οποία χρειάζεται ο 
χειριστής στη πτήση. Όταν ληφθεί το ερέθισµα παραµένει µέχρι να αντικατασταθεί 
από άλλο, το οποίο συµβαίνει όταν αλλάξουµε τη προσοχή µας σε κάτι άλλο. Για 
παράδειγµα, όλοι µας ενώ κάποια στιγµή συζητάµε σε κάποια συγκέντρωση βλέποµε 
ένα ελκυστικό εκπρόσωπο του αντίθετου φύλου να µπαίνει στην αίθουσα, αν και 
ακόµα ακούµε τη συζήτηση, η ικανότητά µας να αφοµοιώσουµε αυτά που λέγονται 
(πιθανόν) εξαφανίζεται διότι ένα δυνατό ερέθισµα αντικατέστησε το αρχικό. Σ’ αυτή 
τη περίπτωση ένα ερέθισµα παραµερίζει κάποιο άλλο το οποίο ακόµα υπάρχει. Αν το 
ελκυστικό πρόσωπο φύγει από την αίθουσα, τότε η προσοχή µας, µάλλον, θα 
επιστρέψει στη συζήτηση. 
 Στο επόµενο παράδειγµα το ερέθισµα δεν ελήφθη ποτέ για να αρχίσει η 
διαδικασία ανάλυσής του. Ένας εκπαιδευόµενος χειριστής που πετούσε «SOLO» 
(πρώτη εκπαιδευτική πτήση που εκτελείται χωρίς εκπαιδευτή) ήταν σίγουρος ότι το 
σύστηµα προσγείωσης του αεροπλάνου του ήταν κάτω, όταν το ανέφερε στο Πύργο 
Ελέγχου Πτήσεων λίγο πριν προσγειωθεί, παρόλο που η προειδοποιητική σειρήνα τού 
τρυπούσε τα αυτιά. Η συγκέντρωση σε ένα οπτικό ερέθισµα (το διάδροµο 
προσγείωσης) κάτω από το stress που είχε (διότι ήθελε κατά τη συγκεκριµένη πτήση 
ήθελε να τα πάει καλά) µπλοκάρισε όλες τις αισθήσεις του. Το αποτέλεσµα ήταν ότι 
πραγµατικά δεν άκουσε ποτέ τη σειρήνα. 
 Αναφέρθηκε προηγουµένως και η λέξη stress, η οποία στη πραγµατικότητα 
είναι η καρδιά του λάθους χειριστή. Τα ερεθίσµατα που λαµβάνει κάποιος κάτω από 
stress συνήθως κρύβονται και εξαφανίζονται αντί να αναλυθούν. Αυτό είναι συνήθως 
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καλό επειδή βοηθά τον καθένα να εργασθεί πέρα από τις δυνάµεις του. Αλλά το stress 
µπορεί να µεγαλώσει τα προβλήµατα που αναφέρθηκαν προηγουµένως. Μεγάλη 
προσήλωση σε ένα EMERGENCY µπορεί να µπλοκάρει εντελώς ένα ερέθισµα και 
να µη φθάσει ποτέ στον εγκέφαλο. Αν για παράδειγµα το πλήρωµα ενός 
αεροσκάφους είναι απορροφηµένο στο ίδιο ερέθισµα, είναι πολύ πιθανό να µη 
προσέξει κανένας ότι το αεροσκάφος έχει ξεφύγει από τη πορεία του. Επίσης, δε, 
όταν το stress µεγαλώσει ο καθένας ο καθένας µπορεί να «παγώσει»και να µην 
αντιδρά σε κανένα ερέθισµα. Τα αποτελέσµατα είναι καταστροφικά. Σ’ αυτό το 
σηµείο είναι δυνατό να ειπωθεί ότι: «Μπα, αυτό δεν µπορεί να συµβεί ποτέ σε ένα 
πολυµελές πλήρωµα, όπου κάποιος θα το πιάσει το λάθος». Το επόµενο παράδειγµα θα 
σας κάνει να το πιστέψετε.  
 Ο συγγραφέας του άρθρου βρέθηκε στο cockpit (θέση χειριστών) ενός 
αεροσκάφους της United States Air Force µε πολυµελές πλήρωµα. Ο συγκυβερνήτης 
έκανε µερικά σφάλµατα και είχε µπερδευτεί λιγάκι διότι ήταν η πρώτη του πτήση. Ο 
κυβερνήτης έκανε ενηµέρωση για την προσέγγιση µε TACAN (TACtical Air 
Navigation) και είπε στο συγκυβερνήτη ότι θα του έδινε τα χειριστήρια µόλις 
τµήσουν το LOCALISER και θα συνέχιζε το ILS και θα προσγειωθεί. Μόλις το 
αεροσκάφος µπήκε στο ILS έγινε η µεταβίβαση του ελέγχου και ο συγκυβερνήτης 
ανέφερε «δικό µου». Όταν αρχίσανε να ακολουθούν το ίχνος καθόδου, ο συγγραφέας 
του άρθρου ενηµέρωσε το συγκυβερνήτη ότι ήταν χαµηλότερα από το κανονικό. 
Όταν συνέχισε να καταβαίνει χαµηλότερα του το ξαναείπε. Κανένας άλλος µέχρι 
εκείνη τη στιγµή δεν είχε πει ότι το αεροσκάφος ήταν πολύ χαµηλότερα από το ίχνος 
καθόδου. Στο σηµείο αυτό ο κυβερνήτης είπε: Ανέβασε το αεροσκάφος είµαστε 
χαµηλά. Ο συγκυβερνήτης τότε τον κοίταξε και είπε: Νόµιζα ότι εσύ το είχες. Ο 
κυβερνήτης τότε ανέλαβε το αεροσκάφος και προσγειωθήκανε. Στο σηµείο αυτό 
πρέπει να αναφερθεί ότι ο καιρός ήταν πολύ καλός, στην αντίθετη περίπτωση θα ήταν 
πολύ πιθανό να συνέβαινε ένα µείζον θανατηφόρο αεροπορικό ατύχηµα. 
 Είδαµε, µέχρι τώρα, ότι το stress µπορεί να αυξήσει την ικανότητα του 
εγκεφάλου στο να µπλοκάρει ή να ερµηνεύσει λάθος διάφορα ερεθίσµατα.  
Αλλά τι µπορούµε να κάνουµε για να αποφύγουµε ή να διορθώσουµε το λάθος; 
Το πρώτο πράγµα είναι να γνωρίζουµε ότι κάτι τέτοιο µπορεί να συµβεί. Παρακάτω 
αναφέρονται µερικές ιδέες τις οποίες το πλήρωµα ενός αεροσκάφους µπορεί να 
χρησιµοποιήσει µπορεί να χρησιµοποιήσει για να είναι σίγουρο ότι δε θα συµβεί σε 
αυτό. Η καλύτερη µέθοδος για να αποφεύγουµε τη συγκέντρωση σε ένα ερέθισµα 
είναι να αλλάζουµε ερεθίσµατα περιοδικά. Ένα παράδειγµα για ένα πλήρωµα είναι να 
κάνει ο ένας από τους δύο κυβερνήτες µία περίληψη της όλης κατάστασης της 
πτήσης, αναφέροντας πορείες, ύψη, ταχύτητες κλπ, και ο άλλος να επιβεβαιώνει. 
Αυτό θα βοηθήσει ώστε να αποσπαστεί η προσοχή από ένα οπτικό (λόγου χάρη) 
ερέθισµα και θα εµποδίσει τη συγκέντρωση της προσοχής ενός πληρώµατος σε ένα 
σηµείο. Ειδικά σε µια προσέγγιση ενός αεροσκάφους για προσγείωση, µε άσχηµο 
καιρό, ο κυβερνήτης θα πρέπει να µιλάει συνέχεια, αναφέροντας διάφορα στοιχεία 
σχετικά µε την κάθοδο για να αποφευχθεί η συγκέντρωση της προσοχής του 
πληρώµατος σε ένα ερέθισµα.  
 Επίσης ένα άλλο πράγµα που πρέπει να αποφεύγεται είναι να αφήνουµε 
κινήσεις – ενέργειες να γίνονται ρουτίνα. Πολλοί εκπαιδευτές έχουν ακούσει τους 
µαθητές τους να λένε «Σύστηµα κάτω και ασφαλισµένο», χωρίς να είναι κάτω και 
ασφαλισµένο. Κάνοντας τα ίδια πράγµατα σε κάθε πτήση βλέπουµε συνήθως αυτό 
που θέλουµε να δούµε χωρίς στη πραγµατικότητα να υπάρχει. Γι’ αυτό πρέπει να 
αφιερώνεται λίγος χρόνος παραπάνω για να ελέγχεται αν πράγµατι ο κάθε διακόπτης 
είναι στη θέση που πρέπει, αντί να ελέγχουµε µε µια κλεφτή µατιά. Και αυτό διότι αν 
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είµαστε συγκεντρωµένοι σε κάτι άλλο, ότι νοµίζουµε – ότι βλέπουµε δεν είναι κατ’ 
ανάγκη αυτό που έχουµε.  
 Προφανώς το πιο δύσκολο πράγµα είναι να πεισθεί ο ένας χειριστής να δώσει 
τη διακυβέρνηση ενός αεροσκάφους όταν όλα πηγαίνουν στραβά. Κάθε χειριστής θα 
πρέπει να είναι σίγουρος ότι ο άλλος είναι γνώστης των καταστάσεων που 
επιβάλλουν την µεταβίβαση του ελέγχου. Στη Πολιτική Αεροπορία χρησιµοποιείται ο 
κανόνας της «Αµφίπλευρης Επικοινωνίας». Αν ο κυβερνήτης δεν απαντήσει σε δύο 
συνεχείς κλήσεις είτε εσωτερικές, είτε εξωτερικές, τότε ο συγκυβερνήτης 
αναλαµβάνει τον έλεγχο του αεροπλάνου. Κανένας συγκυβερνήτης δεν πρέπει να 
φοβάται να πάρει τον έλεγχο του αεροσκάφους αν αντιληφθεί ότι ο κυβερνήτης δεν 
απαντά. Είναι καλύτερα να µαλώσουν (οι δύο χειριστές) στο έδαφος παρά να λάβει 
χώρα ένα µείζον θανατηφόρο ατύχηµα.  
 Το λάθος χειριστή θα υπάρχει όσο καιρό οι άνθρωποι χειρίζονται τα 
αεροπλάνα και µόνο µε τη γνώση της ύπαρξης αυτού του λάθους είναι δυνατό 
κάποιος χειριστής να αποφύγει τη συµµετοχή του σε αεροπορικό ατύχηµα που κύριο 
αίτιό του είναι το λάθος χειριστή. 

Στο σηµείο αυτό αισθάνοµαι την υποχρέωση να εκφράσω τις ευχαριστίες µου: 
- Στον ∆ρ. Θ. Κοντογιάννη, του Πολυτεχνείου Κρήτης, που µε βοήθησε 

κατά την εκπόνηση της παρούσας µε τη χορήγηση µελετών και οδηγιών 
σχετικά µε τον ανεξερεύνητο χώρο της ανθρώπινης διόρθωσης λάθους. 

- Στον αδερφό µου, ∆ηµήτρη που µε βοήθησε στη δακτυλογράφηση της 
παρούσας. 

- Και στη σύζυγό µου, Στέλλα, και στον γιο µου, Μανόλη για την 
υποµονή και τη στήριξη που επέδειξαν κατά τη διάρκεια της φοίτησης 
µου στο Μεταπτυχιακό Πρόγραµµα του Τοµέα Οργάνωσης και 
∆ιοίκησης του Τµήµατος Μηχανικών Παραγωγής και ∆ιοίκησης του 
Πολυτεχνείου Κρήτης. 

 
Αδαµάντιος Μητσοτάκης 



 
 
 
 

ΕΙΣΑΓΩΓΗ 
 
 
 
 

 
Στη φωτογραφία φαίνεται ένα βοµβαρδιστικό Β-1 της USAF που λόγω προβλήµατος στη φόρτωση 
περιήλθε σ’ αυτή τη κατάσταση. 
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ΕΙΣΑΓΩΓΗ 
 
 

 Το εναρκτήριο λάκτισµα για την εκπόνηση µιας σειράς διπλωµατικών 
εργασιών έλαβε χώρα πριν από επτά χρόνια, όταν ο καθηγητής ∆ρ. Θ. Κοντογιάννης, 
µου έδωσε, για µελέτη, το project της επιστηµονικής οµάδας του καθηγητή T.W. van 
der Schaaf του πανεπιστηµίου του Eidhoven, που αφορούσε στην ανθρώπινη 
διόρθωση λάθους σε συστήµατα ανθρώπου – µηχανής (Μan Machine Systems). Αυτό 
το project τόνιζε το θετικό ρόλο του ανθρώπου χειριστή (σε MMS), ο οποίος 
προλαµβάνει την εξέλιξη κάποιων συνηθισµένων λαθών και αστοχιών που θα 
κατέληγαν σε µια συνολική κατάρρευση του συστήµατος ή σε ένα ατύχηµα. 

Τότε µου ζήτησε να εξετάσω την έννοια της ανθρώπινης διόρθωσης σε MMS 
και ιδιαίτερα σε ένα πραγµατικά επιχειρησιακό σύστηµα, όπως είναι το αεροπορικό, 
µου έδωσε την εικόνα ενός παρθένου πεδίου έρευνας προς µια εναλλακτή προσέγγιση 
της πρόληψης του ανθρώπινου λάθους στα αεροπορικών ατυχηµάτων και γενικά της 
ασφάλειας των πτήσεων. Κι αυτό συνέβη διότι στο αεροπορικό σύστηµα εργασίας 
υπάρχει µια ευρέως διαδεδοµένη άποψη, ότι το αναµενόµενο µέγεθος της εναέριας 
κυκλοφορίας µπορεί να οδηγήσει τελικά (κατά µέσο όρο) σε ένα µείζον θανατηφόρο 
αεροπορικό ατύχηµα ανά εβδοµάδα. εκτός αν ο, ήδη, χαµηλός δείκτης ατυχηµάτων 
µειωθεί κι άλλο. Επίσης λόγω του ότι το ανθρώπινο λάθος συντελεί σε υψηλό 
ποσοστό στην πρόκληση αεροπορικών ατυχηµάτων, και επειδή τα λάθη (όντας στη 
φύση του ανθρώπου) δεν µπορεί να εξαλειφθούν τελείως, µια υποσχόµενη οδός προς 
την κατεύθυνση επίτευξης αυτού του στόχου είναι οι επενδύσεις στην καλύτερη 
κατανόηση και υποστήριξη της διαχείρισης λαθών (error management). 

Έξι χρόνια µετά, εκπονήθηκε η διπλωµατική εργασία του αξιόλογου 
συναδέλφου, Αντισµήναρχου (Ι) Α. Αντωνογιαννάκη, η οποία µου έδωσε το 
ερέθισµα να εξετάσω πέραν των στρατηγικών της ανθρώπινης διόρθωσης, την 
επίδραση που έχουν στη πρόκληση του ανθρώπινου λάθους και στη διόρθωσή του, οι 
στρατηγικές λήψης απόφασης στο ίδιο σύστηµα (αεροπορικό). Η εργασία αυτή 
αποτέλεσε πάλι ένα ενδιαφέρον αντικείµενο έρευνας αφού είχε ανάλογο στόχο µε τη 
προηγούµενη εργασία µου. 
 Στο σηµείο αυτό, και προς αποφυγή πιθανών παρεξηγήσεων, πρέπει να 
αναφερθεί ότι οι δύο παλαιότερες εργασίες είχαν τις εξής διαφορές µε τη παρούσα: 

- Η προπτυχιακή διπλωµατική εργασία µου εξετάστηκε η φύση και η 
αποτελεσµατικότητα των µηχανισµών ανίχνευσης και διόρθωσης του 
ανθρώπινου λάθους σε παρολίγοντα αεροπορικά περιστατικά. ∆ηλαδή 
το πεδίο άντλησης πληροφοριών αποτελούταν από αναφορές 
επικίνδυνων καταστάσεων που δεν οδήγησαν τελικά στη πρόκληση 
αεροπορικού ατυχήµατος. Οι αναφορές αυτές ελήφθησαν µέσω του 
NASA Aviation Safety Report System. 

- Η µεταπτυχιακή εργασία του κ. Αντωνογιαννάκη διαπραγµατεύτηκε τη 
φύση και την αποτελεσµατικότητα των µηχανισµών ανίχνευσης του 
λάθους καθώς και ο τρόπος αλληλεπίδρασής τους µε τους 
µηχανισµούς λήψης απόφασης των πιλότων σε παρολίγοντα 
αεροπορικά περιστατικά. ∆ηλαδή, πάλι, το πεδίο άντλησης 
πληροφοριών αποτελούταν από αναφορές επικίνδυνων καταστάσεων 
που δεν οδήγησαν τελικά στη πρόκληση αεροπορικού ατυχήµατος. Οι 
αναφορές αυτές ελήφθησαν µέσω του NASA Aviation Safety Report 
System. 
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- Στη παρούσα µεταπτυχιακή εργασία εξετάστηκε για µια ακόµα φορά η 
φύση και η αποτελεσµατικότητα των µηχανισµών ανίχνευσης και 
διόρθωσης του ανθρώπινου λάθους καθώς και ο τρόπος 
αλληλεπίδρασής τους µε τους µηχανισµούς λήψης απόφασης των 
πιλότων σε πραγµατικά αεροπορικά ατυχήµατα. ∆ηλαδή το πεδίο 
άντλησης πληροφοριών αποτελούταν από τις τελικές αναφορές 
αεροπορικών ατυχηµάτων. Οι αναφορές αυτές ελήφθησαν µέσω του 
National Transportation Safety Board των USA και του Transportation 
Safety Board του Canada. 

Στο σηµείο αυτό γεννιέται ένα εύλογο ερώτηµα: Υπάρχουν διαφορές ανάµεσα 
στις αναφορές αεροπορικών ατυχηµάτων και στις αναφορές παρολίγοντων 
αεροπορικών περιστατικών; Η απάντηση είναι θετική και οι διαφορές συνίστανται 
στα ακόλουθα: 

- Οι αναφορές παρολίγοντων αεροπορικών περιστατικών είναι ολιγόλογες 
και εκπονούνται από άτοµα που διαπίστωσαν κάποια επικίνδυνη 
κατάσταση, σε αντίθεση µε τις αναφορές αεροπορικών ατυχηµάτων οι 
οποίες είναι εκτενείς και εκπονούνται από επιτροπή εµπειρογνωµόνων. 
Ως εκ τούτου γίνεται αντιληπτό ότι οι πρώτες δε συνοδεύονται από 
λεπτοµερή στοιχεία της πτήσης και µπορούν να χαρακτηριστούν ως 
ελλιπείς. 

- Οι αναφορές παρολίγοντων αεροπορικών περιστατικών είναι από τη 
φύση τους υποκειµενικές. Αυτό έχει ως συνέπειες είτε το τονισµό 
αρνητικών συµπεριφορών – ενεργειών ατόµων διαφορετικών από αυτά 
που συνέταξαν την αναφορά (πρότυπο συµπεριφοράς «για όλα φταίνε 
κάποιοι άλλοι»), είτε την απόκρυψη αρνητικών συµπεριφορών – 
ενεργειών των ατόµων που συνέταξαν την αναφορά (πρότυπο 
συµπεριφοράς «τα δικά µας λάθη δεν είναι κατακριτέα»). 
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Μετά από αυτή την αναδροµή ας δούµε τα µέρη από τα οποία αποτελείται η 
παρούσα διπλωµατική εργασία: 

- Στο πρώτο κεφάλαιο γίνεται µια παρουσίαση του όρου «αεροπορικό 
ατύχηµα» και του τρόπου διερεύνησης. Σκοπός του κεφαλαίου είναι να 
εισάγει τον αναγνώστη στη µορφή των τελικών αναφορών των 
αεροπορικών ατυχηµάτων που αποτελούν τη βάση πάνω στην οποία θα 
εξεταστεί η φύση και η αποτελεσµατικότητα των µηχανισµών 
ανίχνευσης και διόρθωσης του ανθρώπινου λάθους καθώς και ο τρόπος 
αλληλεπίδρασής τους µε τους µηχανισµούς λήψης απόφασης των 
πιλότων σε πραγµατικά αεροπορικά ατυχήµατα. 

- Στο δεύτερο κεφάλαιο δίνονται οι ορισµοί, οι πηγές και οι αιτίες του 
ανθρώπινου λάθους και της ανθρώπινης αξιοπιστίας. Στο κεφάλαιο αυτό 
ουσιαστικά, γίνεται αναφορά στους τρόπους ταξινόµησης του 
ανθρώπινου λάθους, κάτι που είναι χρήσιµο για την ανάλυση της 
ανθρώπινης διόρθωσης. 

- Στο τρίτο κεφάλαιο περιγράφονται οι στρατηγικές που είναι δυνατό να 
χρησιµοποιηθούν από ανθρώπους χειριστές σε MMS. 

- Στο τέταρτο κεφάλαιο παρουσιάζονται επιγραµµατικά οι αρχές λήψης 
απόφασης, ο τρόπος που επηρεάζεται η λήψη απόφασης υπό συνθήκες 
stress, το µοντέλο ASAP (Anticipation – Situation Awarness – Action – 
Preparation) και τα Behavioural Marker Systems. 

- Στο πέµπτο κεφάλαιο παρουσιάζεται η παραγόµενη έρευνα. 
Συγκεκριµένα παρουσιάζεται η δοµή της βάσης δεδοµένων των 
αεροπορικών ατυχηµάτων που χρησιµοποιήθηκαν, παρατίθεται το 
ερωτηµατολόγιο που χρησιµοποιήθηκε για την εξαγωγή των 
απαραίτητων στοιχείων από τις αναφορές των αεροπορικών ατυχηµάτων 
και αναλύονται τα αποτελέσµατα αυτής της έρευνας. 

 Η διπλωµατική εργασία κλείνει µε τον επίλογο όπου αναφέρονται τα 
συµπεράσµατά της, γίνονται προτάσεις για τη συνέχιση της συγκεκριµένης έρευνα 
και συµπληρώνεται από: 

- Ένα παράρτηµα στο οποίο περιέχονται οι µεταφρασµένες περιλήψεις 
των αεροπορικών ατυχηµάτων που εξετάστηκαν. 

- Ένα Compact Disk στο οποίο περιέχονται σε ηλεκτρονική µορφή το 
κείµενο της εργασίας, οι αναφορές και οι µεταφρασµένες περιλήψεις 
των αεροπορικών ατυχηµάτων που χρησιµοποιήθηκαν και η βάση 
δεδοµένων των αεροπορικών ατυχηµάτων. 
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ΣΥΝΤΟΜΟ ΒΙΟΓΡΑΦΙΚΟ ΣΗΜΕΙΩΜΑ 
 
 Ο Αδαµάντιος Μητσοτάκης γεννήθηκε στην Αθήνα, στις 13 Νοεµβρίου 1972. 
Είναι το πρώτο παιδί της οικογένειας του Εµµανουήλ Μητσοτάκη και της Χριστίνας 
Κουφού. Έχει ένα αδελφό, το ∆ηµήτρη. Είναι παντρεµένος µε τη Στέλλα Παππά και 
έχει ένα γιο, το Μανόλη. 

Τον Ιούλιο του 1990 αποφοίτησε από το 1ο Λύκειο Ζωγράφου. Το Σεπτέµβριο 
του ιδίου έτους εισήχθη στο Τµήµα Μηχανικών της Σχολής Ικάρων από όπου 
αποφοίτησε τον Ιούλιο του 1994 οπότε και ονοµάστηκε Ανθυποσµηναγός. Το 2002 
αποφοίτησε από το Τµήµα Μηχανικών Παραγωγής και ∆ιοίκησης του Πολυτεχνείου 
Κρήτης. Μιλά Αγγλικά και Γαλλικά. 
 Έχει εργαστεί σε διάφορους τοµείς συντήρησης αεροσκαφών στην 115 
Πτέρυγα Μάχης. Συγκεκριµένα έχει διατελέσει: 

- Αξιωµατικός Γραµµής πτήσεων της 340 Μοίρας Βοµβαρδισµού µε 
αεροσκάφη Α-7. 

- ∆ιοικητής Σµήνους Τεχνικής Υποστήριξης της 340 Μοίρας 
Βοµβαρδισµού µε αεροσκάφη Α-7. 

- ∆ιοικητής Σµήνους συντήρησης αεροκινητήρων TF-41 της Μοίρας 
Συντήρησης Βάσης. 

- Προϊστάµενος Γραφείου Ασφαλείας Εδάφους της Μοίρας Συντήρησης 
Βάσης. 

- Επιτελής Ποιοτικού Ελέγχου Αεροκινητήρων TF-41 της ∆ιεύθυνσης 
Υποστήριξης. 

- Τµηµατάρχης Ποιοτικού Ελέγχου της ∆ιεύθυνσης Υποστήριξης. 
- Αρχιµηχανικός της 340 Μοίρας µε αεροσκάφη F-16. 
Έχει καταρτιστεί επαγγελµατικά παρακολουθώντας τα ακόλουθα σχολεία – 

σεµινάρια: 
- Σχολείο Οπλικών Συστηµάτων και Μέσων Επιφανείας της 115 

Πτέρυγας Μάχης στα αντικείµενα Airframe Powerplant General και 
Προωθωτικών Συστηµάτων των Α-7. 

- Επιµορφωτικά σεµινάρια στο Κέντρο Εφαρµοσµένης Τεχνολογίας της 
Αεροπορίας και στην Ελληνική Αεροπορική Βιοµηχανία. 

- Σχολείο Αξιωµατικών Ασφάλειας Πτήσεων της Σχολής Πολέµου της 
Αεροπορίας, όπου δόθηκε η εξουσιοδότηση διερεύνησης αεροπορικών 
ατυχηµάτων. Έχει συµµετάσχει στη διερεύνηση 19 αεροπορικών 
ατυχηµάτων. 

- Σχολείο Ταχείας Αποκατάστασης Ζηµιών Μάχης Αεροσκαφών του 
Κρατικού Εργοστασίου Αεροσκαφών, όπου δόθηκε η εξουσιοδότηση 
εκτιµητή ζηµιών µάχης σε αεροσκάφη. 

- Εκπαίδευση Τεχνικού Συµβούλου αεροκινητήρων F-100 του 
αεροσκάφους F-16 στις εγκαταστάσεις των εταιρειών Pratt & Whitney 
και Lockheed Martin Aerospace Inc στις USA. 

- Courses µε θέµα “Aircraft Accident Imvestigation” και “Gas Turbine 
Accident Investigation” στο Southern California Safety Institute της 
Albuquerque του New Mexico των USA. 



 
 
 
 

ΚΕΦΑΛΑΙΟ 1ο
 ΑΕΡΟΠΟΡΙΚΑ ΑΤΥΧΗΜΑΤΑ ΚΑΙ Η 

∆ΙΕΡΕΥΝΗΣΗ ΤΟΥΣ 
 
 
 
 
 

 
Το πρώτο θανατηφόρο αεροπορικό ατύχηµα στην Ελλάδα συνέβη στις 29 Αυγούστου 1912 λόγω δυσµενών 

καιρικών συνθηκών µε χειριστή τον Αλέξανδρο Καραµανλάκη. 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 1ο: ΑΕΡΟΠΟΡΙΚΑ ΑΤΥΧΗΜΑΤΑ ΚΑΙ Η 
∆ΙΕΡΕΥΝΗΣΗ ΤΟΥΣ 

 
 Στο πρώτο κεφάλαιο της εργασίας µου θα προσπαθήσω να γίνει µια 
επιγραµµατική αναφορά στα αεροπορικά ατυχήµατα, στην ανάγκη διερεύνησής τους 
και στις γενικές αρχές που διέπουν τη διερεύνησή τους. Ο σκοπός του κεφαλαίου, και 
της εργασίας γενικότερα, δεν είναι να διαπραγµατευτεί σε βάθος αυτό το αντικείµενο, 
το οποίο, παρεµπίπτοντος, είναι τεράστιο από πλευράς επιστηµονικής και τεχνικής 
βιβλιογραφίας. αλλά να δώσω στον αναγνώστη µια γεύση από τη πηγή άντλησης των 
δεδοµένων που χρειάζοµαι για να εκπονήσω τη παρούσα εργασία. Στη βιβλιογραφία 
της εργασίας αναφέρεται µια σειρά επιστηµονικών βιβλίων και site του διαδικτύου 
για εκείνους τους αναγνώστες που επιθυµούν να λάβουν περισσότερες πληροφορίες 
σχετικά µε το αεροπορικό ατύχηµα. 
 
 
1.1 Αεροπορικό ατύχηµα 
 
 Σε οποιαδήποτε βιοµηχανία [3], τα ατυχήµατα ορίζονται µε βάση τις ζηµιές 
και τους τραυµατισµούς που προκαλούν. Πρέπει κάτι ή κάποιος να βλαφτεί για να 
έχουµε ατύχηµα. Η αεροπλοΐα δεν αποτελεί εξαίρεση σε αυτό τον κανόνα. Οι βασικοί 
ορισµοί όπως καθορίστηκαν από τον International Civil Aviation Organization 
(ICAO) αποτελούν αναφορές του βαθµού ζηµιάς ή τραυµατισµού που απαιτείται για 
να ταξινοµήσουµε το ατύχηµα. Όλες οι χώρες του κόσµου είτε χρησιµοποιούν τους 
ορισµούς του ICAO είτε χρησιµοποιούν δικές τους έννοιες που, όµως, στηρίζονται 
στις ζηµιές ή στους τραυµατισµούς.  
 
 1.1.1 Ορισµοί 
 
 Έτσι µπορούµε να παραθέσουµε µερικούς ορισµούς του αεροπορικού 
ατυχήµατος: 
 
1ος Ορισµός: Ατύχηµα [1] καλείται, µια σειρά απρογραµµάτιστων και ανεπιθύµητων 
γεγονότων που έχουν ως αποτέλεσµα:  

α. Θάνατο, τραυµατισµό ή πρόκληση ασθένειας ή ανικανότητας σε προσωπικό, 
β. Ζηµιές ή καταστροφή στα µέσα ή/και στο υλικό. 
γ. Ζηµιές ή καταστροφή ∆ηµόσιας ή Ιδιωτικής περιουσίας, 
δ. Υποβάθµιση του περιβάλλοντος, 
ε. Αδυναµία εκτέλεσης της Αποστολής της Μονάδας  
 

2ος Ορισµός:Ατύχηµα [3] είναι ένα γεγονός που σχετίζεται µε τη λειτουργία 
αεροσκάφους. Χρονικά, αυτό το γεγονός, τοποθετείται από τη στιγµή που επιβιβάζεται 
το πρώτο άτοµο µε πρόθεση για πτήση µέχρι τη στιγµή που το τελευταίο άτοµο που 
ιπτάθηκε αποβιβάζεται. Το γεγονός αυτό είχε ως συνέπεια: 

α. Κάποιος από τους επιβάτες να σκοτωθεί ή να τραυµατιστεί σοβαρά. 
β. Το αεροσκάφος υφίσταται ζηµιές που επηρεάζουν τη δοµική του αντοχή, τις 

επιδόσεις του ή τα πτητικά του χαρακτηριστικά ενώ η θεραπεία τους απαιτεί γενική 
επισκευή του αεροσκάφους ή αντικατάσταση µειζόνων συγκροτηµάτων του. 

γ. Να χαθεί αεροσκάφος ή να µην είναι προσβάσιµο. 
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δ. Θάνατο από τραυµατισµό κάποιου ατόµου 30 ηµέρες από τη στιγµή που 
έλαβε χώρα. 

 
1.1.2 Κατηγορίες αεροπορικών ατυχηµάτων 

 
 Από τους παραπάνω ορισµούς γίνεται αντιληπτό ότι ένα ατύχηµα µπορεί να 
ταξινοµηθεί χρησιµοποιώντας το κόστος των ζηµιών που προκλήθηκαν και το βαθµό 
του τραυµατισµού (ή απωλειών) ανθρώπων. Κάθε µεγάλος αεροπορικός οργανισµός, 
πολιτικός ή στρατιωτικός, καταγράφει µε το δικό του τρόπο τα ατυχήµατά του. 
Ενδεικτικά αναφέρεται ότι η µεθοδολογία που χρησιµοποιείται από τη USAF [4] 
κατατάσσει τα αεροπορικά ατυχήµατα σε δύο µεγάλες οµάδες: 

- Στα σοβαρά ατυχήµατα (mishaps) και: 
- Στα περιστατικά – συµβάντα (events). 
Τα σοβαρά ατυχήµατα µε τη σειρά τους χαρακτηρίζονται ως: 
• Κατηγορία “A”. Στη κατηγορία αυτή κατατάσσονται ατυχήµατα που 

έχουν ως συνέπεια την πρόκληση ενός ή περισσοτέρων από τα ακόλουθα: 
o Το κόστος του ατυχήµατος ξεπερνά το 1.000.000 USD. 
o Καταστροφή του αεροσκάφους. 
o Θάνατος ανθρώπου ή τραυµατισµός που οδήγησε σε ολική 

ανικανότητα. 
• Κατηγορία “B”. Στη κατηγορία αυτή κατατάσσονται ατυχήµατα που 

έχουν ως συνέπεια την πρόκληση ενός ή περισσοτέρων από τα ακόλουθα: 
o Το κόστος του ατυχήµατος κυµαίνεται στα 200.000 – 1.000.000 

USD. 
o Τραυµατισµό ατόµων που οδήγησε σε µόνιµη µερική ανικανότητα. 
o Εισαγωγή σε νοσοκοµείο περισσοτέρων των τριών ατόµων. 

• Κατηγορία “C”. Στη κατηγορία αυτή κατατάσσονται ατυχήµατα που 
έχουν ως συνέπεια την πρόκληση ενός ή περισσοτέρων από τα ακόλουθα: 

o Το κόστος του ατυχήµατος κυµαίνεται στα 20.000 – 200.000 USD. 
o Τραυµατισµός που είχε ως αποτέλεσµα να χαθεί µία εργατοηµέρα 

από το εµπλεκόµενο προσωπικό. 
• Κατηγορία “D”. Στη κατηγορία αυτή κατατάσσονται ατυχήµατα που 

έχουν ως συνέπεια την πρόκληση ενός ή περισσοτέρων από τα ακόλουθα: 
o Το κόστος του ατυχήµατος κυµαίνεται στα 2.000 – 20.000 USD. 
o Ένας µη θανάσιµος τραυµατισµός που δεν εµπίπτει στη περίπτωση 

της κατηγορίας “C”. 
Τα περιστατικά – συµβάντα µε τη σειρά τους χαρακτηρίζονται ως: 
• Κατηγορία “E”. Συγκεκριµένα συµβάντα που θεωρούνται αρκετά 

σηµαντικά ώστε να αντιµετωπιστούν, από την πλευρά της πρόληψης, ως 
σοβαρά ατυχήµατα παρά το γεγονός ότι δεν καλύπτουν τα κριτήρια 
αυτών. 

• Κατηγορία “L”. Στη κατηγορία αυτή κατατάσσονται τα συµβάντα που 
δεν αξίζει να αναφερθούν προς την κεντρική υπηρεσία, αλλά απαιτείται να 
καταγραφούν για στατιστικούς λόγους. 

• Κατηγορία “HAP”. Στην κατηγορία αυτή κατατάσσονται περιστατικά 
που αν επαναληφθούν υπάρχει η πιθανότητα να οδηγήσουν σε σοβαρές 
ζηµιές ή θανάσιµους τραυµατισµούς. 

Πρέπει να σηµειωθεί ότι οι παραπάνω κατηγορίες ατυχηµάτων είναι 
παρόµοιες – ανάλογες και σε άλλους οργανισµούς. Η αναφορά τέτοιων κατηγοριών 
δε θα συνεχιστεί καθόσον δεν αποτελεί αντικειµενικό σκοπό της παρούσας εργασίας. 
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1.2 Στατιστικά στοιχεία αεροπορικών ατυχηµάτων
 

Μεγάλοι αεροπορικοί οργανισµοί εκδίδουν σε τακτά χρονικά διαστήµατα 
δελτία – αναφορές στα οποία περιλαµβάνουν στατιστικά στοιχεία των αεροπορικών 
ατυχηµάτων τους. Ο σκοπός αυτής της ενέργειας συνίσταται: 

• Στην ανασκόπηση των αεροπορικών ατυχηµάτων, στην στατιστική 
ανάλυση αυτών, στην παρουσίαση οικονοµικών δεικτών που επηρεάζουν 
την εν γένει αεροπορική δραστηριότητα και συναφών στοιχείων 
προηγούµενων ετών.  

• Στην διερεύνηση των τάσεων κατά τα τελευταία χρόνια παρέχοντας 
στοιχεία όπως ο τύπος των αεροσκαφών, τα επίπεδα ζηµιών και οι 
τραυµατισµοί. 

• Στη παρουσίαση των ευρηµάτων των πορισµάτων διερεύνησης καθώς 
επίσης των διαπιστώσεων και των παραγόντων που συνετέλεσαν. 

Τέτοια στοιχεία, που αφορούν σε ατυχήµατα που έλαβαν χώρα στις ΗΠΑ και 
την Αυστραλία, παρατίθενται στη συνέχεια. Τα στοιχεία αυτά δεν σχολιάζονται αλλά 
παρουσιάζονται για να γίνουν αντιληπτές αφενός οι συνέπειες των αεροπορικών 
ατυχηµάτων και οι αιτίες που τα προκαλούν και αφετέρου η σκοπιµότητα εκπόνησης 
της παρούσας εργασίας. 
 
 1.2.1 ∆είκτες ατυχηµάτων 
 

Η στατιστική ανάλυση των ατυχηµάτων, αποτελεί βασικό εργαλείο για τη 
βελτίωση των ισχύοντων προγραµµάτων πρόληψης και µπορεί να χρησιµοποιηθεί και 
ως κριτήριο της επίδοσης ή/και απόδοσης του οργανισµού ή εταιρείας που 
εµπλέκεται µε την πτήση. Η ποικιλία και η διαφοροποίηση των παραγόντων που 
υπεισέρχονται στην εκτέλεση των πτήσεων και έχουν ως συνέπεια κάθε ατύχηµα να 
χαρακτηρίζεται από τις ιδιαιτερότητές του. ∆ε πρέπει να ξεχνάµε ότι η επίδραση 
παραµέτρων όπως καταλληλότητα ή/και επάρκεια εγκαταστάσεων και βοηθηµάτων, 
αποστολή του πτήσιµου/ης οργανισµού/εταιρείας, το διαθέσιµο προσωπικό, η 
τεχνολογία κλπ θα πρέπει να υπολογίζονται και να συνεκτιµάται των, µε σκοπό την 
αξιολόγηση του προγράµµατος πρόληψης ατυχηµάτων. 

Με σκοπό να είναι δυνατή από τη µια η στατιστική ανάλυση των ατυχηµάτων 
δεδοµένων των ιδιαιτεροτήτων τους και από την άλλη να παρέχεται µία 
ολοκληρωµένη εικόνα του επιπέδου ασφάλειας πτήσεων, συνηθίζεται η παράθεση 
του παραγοµένου πτητικού έργου του/της οργανισµού/εταιρείας σε σχέση µε τον 
αριθµό αεροπορικών ατυχηµάτων. Αυτή η σχέση συνιστά το δείκτη αεροπορικών 
ατυχηµάτων και υπολογίζεται µε την αναγωγή του αριθµού των ατυχηµάτων στις 
100.000 ώρες πτήσεως και υπολογίζεται σε ετήσια βάση. Με βάση τον ορισµό αυτό 
ας δούµε µερικά στοιχεία που έχουν ληφθεί από το διαδίκτυο. 

Για την τετραετία 1996 ως 1999 υπολογίστηκε ότι ο δείκτης αεροπορικών 
ατυχηµάτων που συνέβησαν στις ΗΠΑ και ενεπλάκησαν µη στρατιωτικά αεροσκάφη 
ήταν 3,66. Για την ίδια περίοδο ο δείκτης των ατυχηµάτων που συνέβησαν στις ΗΠΑ 
κατά την εκτέλεση οµοσπονδιακής πτήσης ήταν 4,58. Περισσότερα στοιχεία 
φαίνονται στους πίνακες 1.1 και 1.2.  
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Πίνακας 1.1 ∆είκτες ατυχηµάτων επί µη στρατιωτικών αεροσκαφών (1996-1999) 
 

∆είκτες 

Έτος Ώρες 
πτήσης Ατυχήµατα Θανατηφόρα 

ατυχήµατα 

Μη 
θανατηφόρα 
ατυχήµατα Ατυχήµατα Θανατηφόρα 

ατυχήµατα 

Μη 
θανατηφόρα 
ατυχήµατα 

1996 1.047.000 42 6 36 4,01  0.57  3.44  
1997 1.096.000 41 9 32 3,74  0.82  2.92  
1998 1.373.000 45  14 31 3,28  1.02  2.26  
1999 1.107.000 41 6 35 3,70  0.54  3.16  

Σύνολα 4.623.000  169 35 134 3,66  0.76  2.90  
Σηµείωση: Τα στοιχεία ελήφθησαν από πηγές του National Transportation Safety Board. 

Ατυχήµατα που εµπλέκουν περισσότερα από ένα αεροσκάφη υπολογίζονται ως ένα ατύχηµα 
 
Πίνακας 1.2 ∆είκτες ατυχηµάτων επί οµοσπονδιακών αεροσκαφών (1996-1999) 
 

∆είκτες 

Έτος Ώρες 
πτήσης Ατυχήµατα Θανατηφόρα 

ατυχήµατα 

Μη 
θανατηφόρα 
ατυχήµατα Ατυχήµατα Θανατηφόρα 

ατυχήµατα 

Μη 
θανατηφόρα 
ατυχήµατα 

1996 341.000 22 1 21 6,46 0,29 6,16 
1997 383.000 14 5 9 3,65 1,31 2,35 
1998 417.000 23 8 15 5,52 1,92 3,60 
1999 411.000 12 1 11 2,92 0,24 2,68 

Σύνολα 1.550.000 71 15 56 4,58 0,97 3,61 

 
Το National Transportation Safety Board των ΗΠΑ [5] εξέδωσε βάση των 

στοιχείων που τηρεί δείκτες ατυχηµάτων για διάφορες κατηγορίες ατυχηµάτων κατά 
την τετραετία 1996 – 1999. Οι δείκτες αυτοί φαίνονται στον πίνακα 1.3 
 
Πίνακας 1.3 ∆είκτες ατυχηµάτων ανά τοµέα αεροπλοΐας, κατηγορία αεροσκάφους και 
σοβαρότητα ατυχήµατος. 
 

Τοµέας αεροπλοΐας, κατηγορία 
αεροσκάφους και σοβαρότητα 

ατυχήµατος 
Ατυχήµατα Ώρες πτήσης 

Ατυχήµατα ανά 
100.000 ώρες 

πτήσης 
Γενική αεροπλοΐα:  7,578 105,190,000 7.20 
Rotorcraft, θανατηφόρα ατυχήµατα 115 4,991,000 2.30 
Rotorcraft, µη θανατηφόρα ατυχήµατα 561 4,991,000 11.24 
Fixed-wing, θανατηφόρα ατυχήµατα 1,268 89,442,000 1.42 
Fixed-wing, µη θανατηφόρα ατυχήµατα 5,376 89,442,000 6.01 
∆ηµόσιο αεροσκάφος: 169 4,623,000 3.66 
Rotorcraft, θανατηφόρα ατυχήµατα 16 1,929,000 0.83 
Rotorcraft, µη θανατηφόρα ατυχήµατα 77 1,929,000 3.99 
Fixed-wing, θανατηφόρα ατυχήµατα 18 2,536,000 0.71 
Fixed-wing, µη θανατηφόρα ατυχήµατα 54 2,536,000 2.13 
Αεροταξί: 322 9,290,000 3.47 
Rotorcraft, θανατηφόρα ατυχήµατα 14 2,201,000 0.64 
Rotorcraft, µη θανατηφόρα ατυχήµατα 33 2,201,000 1.50 
Fixed-wing, θανατηφόρα ατυχήµατα 59 6,690,000 0.88 
Fixed-wing, µη θανατηφόρα ατυχήµατα 217 6,690,000 3.24 
Προγραµµατισµένη πτήση βάση του 
Part 135:  48 4,545,000 1.06 

Θανατηφόρα ατυχήµατα 11 4,545,000 0.24 
Μη θανατηφόρα ατυχήµατα 37 4,545,000 0.81 
Προγραµµατισµένη πτήση βάση του 
Part 121:c 

166 60,513,000 0.27 

Θανατηφόρα ατυχήµατα 9 60,513,000 0.01 
Μη θανατηφόρα ατυχήµατα 157 60,513,000 0.26 
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 1.2.2 Χαρακτηριστικά ατυχηµάτων 
 
 Στο σηµείο αυτό θα γίνει αναφορά σε στατιστικά στοιχεία που έχουν ληφθεί 
από αεροπορικούς οργανισµούς των ΗΠΑ µε σκοπό να διαφανεί η σκοπιµότητα 
εξέτασης της συνεισφορά του ανθρώπινου παράγοντα στην πρόκληση αεροπορικών 
ατυχηµάτων. Η λήψη µιας απόφασης, η διενέργεια λαθών και η διόρθωσή τους είναι 
σαφώς αντικείµενα έρευνας της επιστήµης του ανθρώπινου παράγοντα. 

∆ηµόσιοι οργανισµοί, µεγάλων κρατών, τηρούν τα στοιχεία αεροπορικών 
ατυχηµάτων. Η συλλογή τέτοιων στοιχείων, ειδικά σε κράτη µε ανεπτυγµένη 
αεροπλοΐα όπως οι ΗΠΑ [5], εξαρτάται από την ύπαρξη ενός νοµικού πλαισίου που 
θα υποχρεώνει τους χρήστες αεροσκαφών να αναφέρουν κάθε µορφής ατύχηµα στις 
κατάλληλες κρατικές υπηρεσίες. Οι αρµόδιοι υπάλληλοι – διερευνητές των εν λόγω 
υπηρεσιών είναι αυτοί που εξετάζουν το σύνολο των αναφορών για αεροπορικά 
ατυχήµατα, τα κατατάσσουν σε κατηγορίες και τα διερευνούν κατά περίπτωση. 
∆ηλαδή γίνεται αντιληπτό ότι στην ίδια χώρα δε διερευνούνται όλα τα ατυχήµατα 
από µία κοινή οµάδα ανθρώπων. 

Γι’ αυτό οι δηµόσιοι οργανισµοί αξιολογούν τα πορίσµατα των αεροπορικών 
ατυχηµάτων µε σκοπό να διαπιστώσουν αφενός το σκοπό της πτήσης, ο οποίος 
τελικά καταδεικνύει το φορέα υλοποίησής της (στρατιωτικός, µεταφορικός, 
ψυχαγωγικός, αθλητικός κλπ), τις τηρούµενες διαδικασίες διερεύνησης και τα 
συµπεράσµατα του πορίσµατος των διερευνητών. Στο σηµείο αυτό αξίζει να 
σηµειωθεί ότι συχνά αεροπορικά ατυχήµατα δεν είναι δυνατό να χαρακτηριστούν 
σαφώς και τελικά τα εκδιδόµενα στατιστικά στοιχεία να µην είναι απόλυτα ορθά, γι’ 
αυτό πρέπει να έχουµε κατά νου την τάξη µεγέθους των µετρήσιµων ποσοτήτων και 
όχι καθ’ αυτές τις τιµές. Παρόλ’ αυτά θα παρατεθούν µε τη µορφή πινάκων τα µερικά 
από τα εκδιδόµενα στατιστικά στοιχεία που ελήφθησαν από πηγές του NTSB των 
ΗΠΑ [5], [6], [7] και [8]. 
 Συγκεκριµένα στον πίνακα: 

• 1.4 φαίνεται η κατάταξη ατυχηµάτων επιβατικών αεροσκαφών κατά 
περίπτωση σοβαρότητας κατά το διάστηµα 1993 – 2000. 

• 1.5 φαίνεται το επίπεδο του δηµόσιου οργανισµού που εµπλέκεται µε 
αεροπορικά ατυχήµατα κατά το διάστηµα 1993 – 2000. 

• 1.6 φαίνονται ατυχήµατα δηµόσιων αεροσκαφών και οι σχετιζόµενοι 
τραυµατισµοί κατά το διάστηµα 1993 – 2000. 

 
Πίνακας 1.4 Κατάταξη ατυχηµάτων επιβατικών αεροσκαφών κατά περίπτωση 
σοβαρότητας κατά το διάστηµα 1993 – 2000 
 

∆ηµόσιο  Γενική αεροπλοΐα Αεροταξί 
Σοβαρότητα  

Ατυχήµατα Ποσοστά Ατυχήµατα Ποσοστά Ατυχήµατα Ποσοστά 

Μείζονα 109  32  4,247 27  205  33  
Σοβαρά 29 9 1,148 7  39 6  
Τραυµατισµοί 1 0 126 1 6 1  
Ζηµιές  202  59  9,957 64  379  60  
Άγνωστα    31 0 1 0  
Σύνολα 341  100  15,509  100  630  100  
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Πίνακας 1.5 Επίπεδο του δηµόσιου οργανισµού που εµπλέκεται µε αεροπορικά 
ατυχήµατα κατά το διάστηµα 1993 – 2000 
 
Έτος  Οµοσπονδιακά  Κρατικά  ∆ηµοτικά  Άγνωστα  Σύνολα  
1993 18 7 9  2 36  
1994  22  10  12  2  46  
1995  22  11  11  1  45  
1996 27 9  5  41  
1997  19  12  10   41  
1998 27 9  10  46  
1999  14  12  14   40  

2000  25  10  11   46  
Σύνολα 174  80  82  5  341  
 
Πίνακας 1.6 Ατυχήµατα δηµόσιων αεροσκαφών και οι σχετιζόµενοι τραυµατισµοί 
κατά το διάστηµα 1993 – 2000 
 

Σοβαρότητα Τραυµατισµοί 
Σκοπός 
πτήσης Έτος 

Αριθµός 
εµπλεκόµενων 
αεροσκαφών Θανατηφόρα Μη 

θανατηφόρα Θάνατοι Τραυµατισµοί Χωρίς 
τραυµατίες 

1993 36 8 28 23 25 50 
1994 46 10 36 24 48 42 
1995 45 9 36 19 18 49 
1996 42 6 36 12 20 42 
1997 41 9 32 15 34 43 
1998 46 15 31 25 23 46 
1999 41 6 35 22 31 54 
2000 46 15 31 27 21 36 

∆ηµόσια 
αεροπορία 

Σύνολα 343 78 265 167 220 362 
1993 2,059 405 1,654 740 1,020 2,227 
1994 2,014 410 1,604 730 1,052 2,188 
1995 2,077 420 1,657 734 964 2,242 
1996 1,939 368 1,571 634 898 1,944 
1997 1,873 362 1,511 641 914 1,928 
1998 1,930 377 1,553 628 892 1,937 
1999 1,938 349 1,589 630 925 2,032 
2000 1,870 356 1,514 630 844 1,990 

Γενική 
αεροπλοΐα 

Σύνολα 15,700 3,047 12,653 5,367 7,509 16,488 
1993 87 23 64 42 24 41 
1994 96 29 67 63 32 36 
1995 88 26 62 52 14 23 
1996 102 30 72 63 22 23 
1997 100 20 80 39 23 31 
1998 86 17 69 45 10 40 
1999 87 17 70 38 14 31 
2000 92 23 69 71 10 43 

Αεροταξί 

Σύνολα 738 185 553 413 417 1,296 

 
 

Από τα παραπάνω µπορούν να εξαχθούν τα ακόλουθα ασφαλή 
συµπεράσµατα: 

• Οι περισσότερες ώρες πτήσεις υλοποιούνται από αεροσκάφη της γενικής 
αεροπλοΐας. 

• Τα περισσότερα ατυχήµατα συµβαίνουν από αεροσκάφη της γενικής 
αεροπλοΐας. 



ΑΕΡΟΠΟΡΙΚΑ ΑΤΥΧΗΜΑΤΑ  
ΚΑΙ Η ∆ΙΕΡΕΥΝΗΣΗ ΤΟΥΣ 

21

• Σε ποσοστιαία αναλογία τα περισσότερα µείζονα ατυχήµατα συµβαίνουν 
κατά τη διάρκεια πτήσεων αεροταξί. 

Κρατώντας τη παραπάνω διαπίστωση, ότι δηλαδή τα εκδιδόµενα στατιστικά 
στοιχεία περιέχουν κάποια µορφή σφάλµατος γι’ αυτό θα πρέπει να µένουµε 
περισσότερο στη τάξη µεγέθους και όχι στη καθ’ αυτή τιµή που παρατίθεται, θα 
δούµε ορισµένα ακόµα χαρακτηριστικά στοιχεία αεροπορικών ατυχηµάτων που 
συνέβησαν στις ΗΠΑ. Συγκεκριµένα θα παραθέσουµε µε τη µορφή πινάκων ή 
γραφηµάτων στοιχεία, από τις ίδιες πηγές [5], [6], [7] και [8], που αφορούν σε: 

• Εποχικούς παραµέτρους. Συγκεκριµένα θα δούµε ποια εποχή συµβαίνουν 
τα περισσότερα ατυχήµατα. 

• Φάση Πτήσης που συνέβη το ατύχηµα. 
• Αιτία ή συνεισφέρον παράγοντας στη πρόκληση του ατυχήµατος. 

 
Στις εικόνες 1.1 και 1.2 φαίνονται φαίνεται οι συχνότητα πρόκλησης 

ατυχηµάτων ανά εποχή. Συγκεκριµένα: 
• Στην εικόνα 1.1 φαίνεται η µεταβολή πρόκλησης ατυχηµάτων ανά 

εξάµηνο κατά το διάστηµα 1993 – 2000. Το χρονικό διάστηµα έχει 
χωριστεί σε δεκατρία υποδιαστήµατα από τον Ιούλιο 1993 ως τον Ιούλιο 
2000. Το πρώτο και το τελευταίο σηµείο του διαγράµµατος δεν έχει 
σχεδιαστεί λόγω του τρόπου υπολογισµού των µέσων όρων που 
χρησιµοποιούνται για τη χάραξη του γραφήµατος. 

• Στην εικόνα 1.2 φαίνεται η σχέση του εποχικού παράγονται µε τη 
συχνότητα εµφάνισης των ατυχηµάτων σε πτήσεις δηµόσιων αεροσκαφών 
και γενικής αεροπλοΐας. Στο διάγραµµα φαίνεται ο αριθµός ατυχηµάτων 
που συνέβησαν ανά µήνα από τον Ιανουάριο 1993 µέχρι το ∆εκέµβριο 
2000. Είναι εµφανές από το διάγραµµα ότι τα περισσότερα ατυχήµατα 
συµβαίνουν κατά τους καλοκαιρινούς µήνες. Μια εύκολη εξήγηση του 
φαινοµένου αυτού είναι ότι κατά τους µήνες αυτούς λαµβάνουν χώρα και 
οι περισσότερες πτήσεις. 

 
Εικόνα 1.1 Μεταβολή πρόκλησης ατυχηµάτων ανά εξάµηνο κατά το διάστηµα 1993 
– 2000 
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Εικόνα 1.2 Σχέση του εποχικού παράγονται µε τη συχνότητα εµφάνισης των 
ατυχηµάτων σε πτήσεις δηµόσιων αεροσκαφών και γενικής αεροπλοΐας 
 
 Στη συνέχεια στον πίνακα 1.7 φαίνεται η σχέση εµφάνισης ατυχήµατος µε τη 
φάση της πτήσης για όλες τις κατηγορίες αεροσκαφών. Είναι εµφανές ότι το 
µεγαλύτερο ποσοστό ατυχηµάτων παρατηρούνται στη φάση της προσγείωσης. Πρέπει 
να αναφερθεί ότι η προσγείωση είναι µια κρίσιµη φάση της πτήσης. Επιβαρύνεται 
από πιθανή κόπωση του πληρώµατος σε συνδυασµό µε µια πιθανή εµφάνιση κάποιου 
προβλήµατος (π.χ. µηχανική βλάβη) σε προηγούµενη φάση της πτήσης η οποία όµως 
θα πρέπει να αντιµετωπιστεί στη φάση αυτή. 
 
Πίνακας 1.7 Σχέση εµφάνισης ατυχήµατος µε τη φάση της πτήσης για όλες τις 
κατηγορίες αεροσκαφών 
 

∆ηµόσια αεροσκάφη Αεροσκάφη γενικής αεροπλοΐας 
Φάση πτήσης 

Θανατηφόρα Ποσοστό Μη Θανατηφόρα Ποσοστό Θανατηφόρα Ποσοστό Μη Θανατηφόρα Ποσοστό 
Πλεύση 12 32 15 12 385 26 869 14 
Ελιγµοί 16 42 26 20 384 26 607 10 
Προσέγγιση 4 11 9 7 228 16 762 12 
Απογείωση 3 8 22 17 212 15 1,346 22 
Άνοδος 1 3 1 1 84 6 160 3 
Κάθοδος      45 3 148 2 
Προσγείωση   37 29 34 2 1,892 31 
Μετεώριση 1 3 9 7 11 1 78 1 
Στάση   5 4 9 1 71 1 
Λοιπά   1 1 8 1 6 0 
Τροχοδρόµηση   4 3 3 0 205 3 
Ανεξέλεγκτη 
κάθοδος 

    2 0 9 0 

Αναγκαστική 
προσγείωση 

    1 0 16 0 

Αναµονή        1 0 
Άγνωστη  1 3   50 3 12 0 

Σύνολα 38 100 129 100 1,456 100 6,182 100 
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 Στη συνέχεια στον πίνακα 1.8 παρουσιάζονται οι αιτίες και οι συνεισφέροντες 
παράγοντες στη πρόκληση αεροπορικών ατυχηµάτων επί αεροσκαφών του δηµοσίου 
και της γενικής αεροπλοΐας των ΗΠΑ. Πρέπει να τονιστεί ότι ένας βασικός κανόνας 
της διερεύνησης αεροπορικών ατυχηµάτων {[1], [2]} αναφέρει ότι ένα αεροπορικό 
ατύχηµα οφείλεται στη συνεισφορά πλέον του ενός παράγοντα. Αυτό διαπιστώνεται 
από την εξέταση του πίνακα όπου τα αθροίσµατα των στηλών που αφορά στο 
ποσοστό του κάθε παράγοντα δίνουν αποτέλεσµα µεγαλύτερο του 100%. Παρόλ’ 
αυτά είναι σαφές ότι ο ανθρώπινος παράγοντας – προσωπικό (πάσης φύσεως που 
σχετίζεται έµµεσα ή άµεσα µε την εκτέλεση της πτήσης) αποτελεί συνεισφέρων 
παράγοντα στο µεγαλύτερο ποσοστό αεροπορικών ατυχηµάτων θανατηφόρων και µη, 
σε ποσοστό µεγαλύτερο του 85%. 
 
Πίνακας 1.8 Αιτίες και συνεισφέροντες παράγοντες πρόκλησης ατυχηµάτων επί 
δηµόσιων αεροσκαφών και αεροσκαφών γενικής αεροπλοΐας 
 

∆ηµόσια αεροσκάφη Αεροσκάφη γενικής αεροπλοΐας 
Αιτία  

Θανατηφόρα Ποσοστό Μη 
θανατηφόρα Ποσοστό Θανατηφόρα Ποσοστό Μη 

θανατηφόρα Ποσοστό 

Συστήµατα 
αεροσκάφους: 9 24 39 31 331 23 2,053 34 

Propulsion 
controls 4 11 27 22 199 14 1,463 24 

Flight controls     27 2 100 2 
Airframe 1 3 1 1 51 4 72 1 
Landing gear   7 6 4 0 253 4 
Λοιπά 
συστήµατα 4 11 6 5 65 5 251 4 

Περιβαλλοντικοί 
παράγοντες:  17 46 67 54 591 42 2,771 46 

Καιρός 9 24 30 24 404 29 1,223 20 
Συνθήκες 
φωτισµού 4 11 7 6 170 12 232 4 

Λοιπά 
αντικείµενα 1 3 12 10 84 6 457 8 

Ευκολίες 
αεροδροµίου 1 3 2 2 12 1 48 1 

Συνθήκες 
διαδρόµων – 
τροχοδρόµων 

7 19 35 28 150 11 1,410 23 

Ανθρώπινοι 
παράγοντες:  35 95 106 85 1,353 96 5,150 85 

Πιλότοι 31 84 96 77 1,276 90 4,740 78 
Λοιπό πλήρωµα 1 3 4 3 24 2 47 1 
Έµµεσα 
σχετιζόµενο 
προσωπικό  

14 38 13 10 179 13 543 9 

Ατυχήµατα που 
έχει διαπιστωθεί 
τουλάχιστον µια 
αιτία 

37 100 124 100 1,413 100 6,055 100 

 
 Το προηγούµενο συµπέρασµα εξηγεί τη στροφή της διεθνούς κοινότητας των 
διερευνητών και των αεροπορικών οργανισµών στην εξέταση της συνεισφοράς του 
ανθρώπινου παράγοντα στη πρόκληση αεροπορικών ατυχηµάτων {[1], [2]}. 
Παράλληλα εξηγεί την αιτία εξέτασης του ανθρώπινου παράγοντα από την 
επιστηµονική κοινότητα {[9], [10], [11], [12]} και τη σκοπιµότητα εκπόνησης της 
παρούσας εργασίας. 
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1.3 ∆ιερεύνηση ατυχηµάτων  
 
 1.3.1 Σκοπός 
 
 Από τα παραπάνω διαπιστώνεται ότι στην πραγµατικότητα ο ρυθµός 
εµφάνισης (δείκτης) των ατυχηµάτων µειώνεται {[7], [8]}. Παρόλο που υπάρχουν 
κάποιες απότοµες αυξήσεις και µειώσεις του δείκτη η συνολική τάση κινείται 
µειούµενη για οποιοδήποτε αεροπορικό τοµέα. Παρόλο που έχουµε περισσότερα 
ατυχήµατα µε χειρότερες συνέπειες. Σε πολλούς αεροπορικούς οργανισµούς, 
αεροπορικές εταιρείες για παράδειγµα, δεν αναµένονται ατυχήµατα για συγκεκριµένα 
έτη. Με άλλα λόγια, µαθηµατικά, δε θεωρούν ότι θα τους συµβεί ατύχηµα. 
 Αυτή η κατάσταση που είναι µοναδική για την αεροπορία έχει οδηγήσει σε 
µερικά ερωτήµατα σχετικά µε το πώς ορίζουµε ένα αεροπορικό ατύχηµα. Μέχρι τώρα 
τα ερωτήµατα αυτά προέρχονται από ανθρώπους που ασχολούνται επαγγελµατικά µε 
την πρόληψη ή τη διερεύνηση αεροπορικών ατυχηµάτων. Το επιχείρηµα 
αναπτύσσεται ως εξής:  

• Συµβαίνει ένα συγκεκριµένο γεγονός ή µια σειρά γεγονότων που 
εµπεριέχουν κάποιο βαθµό ρίσκου. 

• Μερικές φορές αυτό το γεγονός θα έχει ως συνέπεια κάποιο τραυµατισµό 
ή ζηµιά οπότε θα ονοµάσουµε ατύχηµα και θα το διερευνήσουµε ανάλογα. 

• Τι συµβαίνει όµως στις περιπτώσεις που δεν έχουµε ζηµιές ή 
τραυµατισµούς; Το ρίσκο υπήρχε. ∆ε θα πρέπει να διερευνούµε τέτοια 
γεγονότα; 

Συνεπώς γιατί πρέπει να διερευνούµε; 
Οι αεροπορικοί οργανισµοί (στρατιωτικοί και πολιτικοί) δαπανούν χρόνο και 

χρήµα, στην εκπαίδευση του προσωπικού τους µε σκοπό την πρόληψη των 
αεροπορικών ατυχηµάτων και ατυχηµάτων εδάφους. Η απώλεια ενός αεροσκάφους ή 
η ανθρώπινη απώλεια είναι δυσαναπλήρωτα. Όµως από τη στιγµή που θα συµβεί 
πρέπει να αναζητηθούν τα βαθύτερα αίτια που το προκάλεσαν. Γι’ αυτό η διερεύνηση 
ενός ατυχήµατος ολοκληρώνεται εφόσον αναγνωριστούν όλες οι αιτίες και τα 
δεδοµένα που δηµιούργησαν το ατύχηµα.  
Ο σκοπός, [1] τώρα της διερεύνησης ενός ατυχήµατος, είναι να προσδιοριστούν όλοι 
οι παράγοντες, άνθρωπος, υλικά, µέσα και περιβάλλον, οι οποίοι άµεσα ή έµµεσα 
συντέλεσαν στο να γίνει ένα ατύχηµα. Το αποτέλεσµα της διερεύνησης µπορεί να 
χρησιµοποιηθεί από τα στελέχη των αεροπορικών οργανισµών για να εξαλειφθούν οι 
παράγοντες που δηµιούργησαν το ατύχηµα και συνεπώς να βοηθηθεί η πρόληψη και 
ο τερµατισµός της επανάληψης παρόµοιων ατυχηµάτων. Συνεπώς η διερεύνηση των 
ατυχηµάτων αποσκοπεί στη πρόληψη αυτών. 

Κάθε ξεχωριστή διερεύνηση µεµονωµένου ατυχήµατος πρέπει να προστίθεται 
στην γενικότερη εµπειρία των αεροπορικών οργανισµών, προωθώντας µια βάση 
δεδοµένων για λήψη µέτρων στον τοµέα της πρόληψης. Η σωστή χρήση της 
εµπειρίας κατά τις περιπτώσεις ατυχηµάτων, ελαχιστοποιεί τα ατυχήµατα δυναµικά. 
Το ιστορικό των ατυχηµάτων που διατίθεται µπορεί να χρησιµοποιηθεί για να 
προσδιορίσει την αναγκαία, επιπρόσθετη εκπαίδευση, τις ρεαλιστικές προϋποθέσεις 
συντήρησης, να βελτιώσει τα διάφορα υλικά και να φέρει αποτέλεσµα σε 
προγράµµατα πρόληψης µεγάλης διάρκειας. Η ακρίβεια και η λεπτοµερής εξέταση 
της διερεύνησης, καθορίζει την καταλληλότητα των βασικών ενεργειών και δράσεων 
που θα πρέπει να λαµβάνονται για να  εξαλείψουν τους παράγοντες που προκαλούν ή 
συµβάλουν στο να γίνει ένα ατύχηµα. 

 



ΑΕΡΟΠΟΡΙΚΑ ΑΤΥΧΗΜΑΤΑ  
ΚΑΙ Η ∆ΙΕΡΕΥΝΗΣΗ ΤΟΥΣ 

25

 
1.3.2 Γενικά περί ∆ιερεύνησης  

 
Κάθε χρόνο αεροπορικοί οργανισµοί εκπαιδεύουν στελέχη τους ως 

διερευνητές ατυχηµάτων. Οι περισσότεροι από το προσωπικό που εκπαιδεύονται ίσως 
να µην  απαιτηθεί ποτέ να διερευνήσουν Μείζον Αεροπορικό Ατύχηµα κατά την 
διάρκεια της σταδιοδροµίας τους, θα πρέπει όµως πάντα να είναι προετοιµασµένοι 
για αυτήν την περίπτωση. 
 Με τον ορισµό της επιτροπής διερεύνησης, τα επιλεγµένα µέλη της επιτροπής 
έχουν την πρώτη ανησυχία για τον τρόπο διερεύνησης, και αν θα ανταποκριθούν στα 
καθήκοντά τους. Τότε ανακύπτουν ερωτήµατα όπως, τι παίρνει µαζί του, τι είδους 
βοηθήµατα, τι περιµένει να βρει στην περιοχή του ατυχήµατος, ποιο είναι το σχέδιο 
έναρξης της διερεύνησης κλπ. Συχνά είναι η πρώτη διερεύνηση για τα περισσότερα 
από τα µέλη της οµάδας διερεύνησης που έρχονται σε επαφή µε ένα µείζον ατύχηµα. 
Επωµίζονται, δηλαδή, για πρώτη φορά την ευθύνη εύρεσης των αιτιών που 
προκάλεσαν το ατύχηµα. Κύριο µέληµα τους είναι η εύρεση ενδείξεων και η επιλογή 
στοιχείων ανάµεσα σε εκατοντάδες αντικείµενα που µπορούν να κρύβουν 
πληροφορίες, για την εύρεση των αιτιών του ατυχήµατος. 
 Οι διερευνήσεις µπορεί να είναι αρκετά άµεσες ή πολύπλοκες και εξαρτώνται 
από την επιβίωση του πληρώµατος ή τον εξοπλισµό του αεροσκάφους µε 
καταγραφέα πτήσεων. Η ύπαρξη των στοιχείων αυτών αποτελεί για την επιτροπή ένα 
σηµείο αναφοράς για την έναρξη της διερεύνησης του ατυχήµατος. Πολύπλοκες 
περιπτώσεις είναι η απώλεια του αεροσκάφους στη θάλασσα µαζί µε τον ιπτάµενο ή 
στο έδαφος χωρίς το αεροσκάφους να διαθέτει καταγραφέα πτήσεων, µε τις ενδείξεις 
να ξετυλίγονται στα συντρίµµια του αεροσκάφους, στο στενό περιβάλλον του 
ιπταµένου, στην κατάσταση της υγείας του, στους τόµους συντήρησης κ.α. 
 
 

1.3.3 Φάσεις ∆ιερεύνησης 
 

Για να επιτευχθούν οι στόχοι µιας σωστής διερεύνησης, πρέπει να 
καθοριστούν εκ τω προτέρω τα στάδια που θα ακολουθήσει η επιτροπή από τη στιγµή 
που θα αναλάβει τα καθήκοντά της. Για να µπορέσει η επιτροπή να καταλήξει σε 
σωστά συµπεράσµατα, πρέπει από την πρώτη στιγµή που θα ασχοληθεί µε τη 
διερεύνηση του ατυχήµατος να εργαστεί µεθοδικά και µε υπευθυνότητα. Γενικά η 
διερεύνηση ατυχηµάτων µπορεί να χωριστεί σε 6 (έξι) φάσεις:  

 
• Φάση προετοιµασίας 
• Φάση ενηµέρωσης 
• Φάση κινητοποίησης 
• Φάση άφιξης 
• Φάση διερεύνησης - ανάλυσης   
• Φάση καταγραφής 

 
 1.3.3.1 Φάση Προετοιµασίας 
 

Αυτή είναι η περίοδος, όπου έχει ορισθεί η επιτροπή διερεύνησης και έχει 
ενηµερωθεί για τα καθήκοντα που της ανετέθησαν. Τα µέλη της οµάδας αυτής θα 
πρέπει αυτοί να γνωρίζουν το θεσµικό πλαίσιο που καθορίζει τις ενέργειες και τις 
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διαδικασίες που πρέπει να τηρήσουν. Συνήθως µια επιτροπή αποτελείται από τα 
ακόλουθα µέλη: 

α. Ένα έµπειρο, συνήθως ιπτάµενο, πρόσωπο το οποίο εκτελεί καθήκοντα 
προέδρου. 

β. Ένα άτοµο µε ικανή πτητική εµπειρία στον τύπο του αεροσκάφους στο 
προς διερεύνηση ατύχηµα. 

γ. Ένα άτοµο µε εµπειρία στη συντήρηση του εµπλεκόµενου αεροσκάφους. 
δ. Ένας γιατρός µε γνώσεις αεροπορικής ιατρικής. 
Στην επιτροπή, και ανάλογα µε τη φύση του ατυχήµατος, µπορεί να 

επιλεχθούν και ειδικοί από διάφορους τοµείς για να συνεισφέρουν στο έργο της 
διερεύνησης. Τέτοιοι θεωρούνται µετεωρολόγοι, Ελεγκτής Εναέριας Κυκλοφορίας, 
Τεχνικοί Σύµβουλοι – αντιπρόσωποι των κατασκευαστριών εταιρειών, γιατρός 
ψυχολόγος κλπ. Όταν συµβαίνει ένα ατύχηµα η επιτροπή διερεύνησης  
 

1.3.3.2 Φάση Ενηµέρωσης 
 
Αυτή η φάση δεν µπορεί να σχεδιασθεί µε ακρίβεια από πριν, διότι η 

περίπτωση του κάθε ατυχήµατος διαφέρει και απαιτείται πλήρης ενηµέρωση των 
υποχρεώσεων του συνόλου των εµπλεκοµένων. 
 

1.3.3.3 Φάση κινητοποίησης 
 

Η επιτροπή διερεύνησης παίζει ζωτικό ρόλο, κατά τις πρώτες ώρες µετά από 
ένα ατύχηµα. Η επιτροπή θα πρέπει να είναι έτοιµη να αναλάβει τον έλεγχο της 
τοποθεσίας που έγινε το ατύχηµα, και να παρέχει κατευθύνσεις στα µέσα διάσωσης, 
επέµβασης και περισυλλογής. Η επιτροπή διερεύνησης, επιβεβαιώνει ότι η αρχική 
κατάθεση δεν χάνεται, όπως επίσης και τα δείγµατα διάφορων υγρών, οι κασέτες των 
συνοµιλιών του προσωπικού Ελέγχου Εναέριας Κυκλοφορίας και τέλος ότι όλα τα 
αρχεία, του αεροσκάφους και του πληρώµατος έχουν δεσµευθεί.  
 

1.3.3.4 Φάση Άφιξης 
 

Αυτή είναι η χρονική στιγµή, ακριβώς µετά την άφιξη της επιτροπής στην 
τοποθεσία του ατυχήµατος. Τα µέλη της επιτροπής θα πρέπει να αντιστέκονται στην 
επιθυµία να σπεύσουν στον κυρίως χώρο του ατυχήµατος. Είναι πολύ σηµαντικό, 
κατά την χρονική αυτή στιγµή, ο σχεδιασµός των ενεργειών των µελών της οµάδας, 
να είναι έτσι, ώστε να µειωθεί η εκτέλεση όµοιων  ενεργειών. Το σχέδιο πρέπει να 
γίνει όσο το δυνατόν πιο γρήγορα µε συγκεκριµένα καθήκοντα. Με την άφιξη αρχίζει 
η αναζήτηση των αιτιών του ατυχήµατος. 

 
1.3.3.5 Φάση ∆ιερεύνησης και Ανάλυσης 

 
Η επιτροπή διερεύνησης δαπανά τον περισσότερο από τον χρόνο της σε αυτήν 

την φάση. Τα αποδεικτικά στοιχεία συλλέγονται, ταξινοµούνται και αποτιµούνται. 
Λεπτοµερείς οδηγίες και οι ιδέες για το πώς διεκπεραιώνεται αυτή η φάση 
αναφέρονται σε οδηγούς βοηθήµατα αεροπορικών ατυχηµάτων όπως το [1] και το 
[2]. 

Υπάρχουν πολλές τεχνικές για τη διερεύνηση ενός ατυχήµατος που µπορεί να 
ακολουθήσει η επιτροπή, όλες όµως στηρίζονται στην εξέταση των συντριµµιών στον 
τόπο του ατυχήµατος. Αν και τα συντρίµµια µε την πρώτη µατιά δείχνουν να είναι 
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ένας σωρός από σίδερα, η λεπτοµερής εξέτασή τους σίγουρα έχει να πει µια ιστορία. 
Συχνά για τον προσδιορισµό του τι συνέβη πρέπει να ακολουθηθεί η αφαιρετική 
µέθοδος, που θα επιβεβαιώνει το τι δε συνέβη. Η επιτροπή διερεύνησης θα πρέπει να 
έχει πάντα υπόψη της ότι, έστω και αν η εµφανής αιτία είναι ένα ανθρώπινο λάθος ή 
µια αστοχία υλικού, πρέπει να βρεθούν οι βαθύτερες αιτίες του γιατί συνέβη το 
ανθρώπινο λάθος ή γιατί το υλικό αστόχησε. Για να εφαρµοστούν σωστές 
διορθωτικές ενέργειες, που θα προλάβουν παρόµοιο ατύχηµα στο µέλλον, θα πρέπει 
να βρεθούν οι βαθύτερες αιτίες που οδήγησαν σ’ αυτό. 
 

 
  Η βλάβη     Το ατύχηµα 
 
Εικόνα 1.3 Αεροπορικό ατύχηµα του Concorde 
 

1.3.3.6 Φάση Καταγραφής 
 

Κατά την διάρκεια της περισυλλογής και της ανάλυσης των στοιχείων 
παρατηρείται αυξηµένη δραστηριότητα. Υπάρχει επίσης ένα σηµείο σε κάθε 
διερεύνηση, όπου τα µέλη της επιτροπής πρέπει να βάλουν σε τάξη τις σηµειώσεις 
τους, τα υποµνήµατα τους, τα στοιχεία τους και να συντάξουν ένα καθαρό έγγραφο 
και µια καλά τεκµηριωµένη αναφορά. Η επιτροπή έχει να επιλέξει την απόρριψη 
αχρείαστων υλικών, όσο και να συµπεριλάβει στοιχεία για µια προσεκτική ανάλυση. 
Για παράδειγµα, δεν είναι απαραίτητες όλες οι λεπτοµέρειες που έχει συλλέξει η 
επιτροπή διερεύνησης κατά τις συζητήσεις ή τις διαλέξεις, αλλά θεωρείται 
απαραίτητη η παρουσίαση των επίδοξων αιτιολογικών παραγόντων που κρίθηκαν 
σοβαροί κατά την διάρκεια της διερεύνησης. Αυτό θα πρέπει να γίνεται όσο το 
δυνατόν πιο σύντοµα, χωρίς να αφήνονται εκτός τα σηµαντικά υλικά. Η καταγραφή 
της αναφοράς είναι µια σκληρή εργασία και τελικά είναι το προϊόν της εργασίας της 
επιτροπής. Η δοµή της αναφοράς αυτής ή αλλιώς του πορίσµατος θα περιγραφεί στην 
επόµενη παράγραφο. 
 
 1.3.4 ∆οµή πορίσµατος διερεύνησης 
 
 Κάθε οργανισµός που εποπτεύει επιτροπές διερεύνησης αεροπορικών 
ατυχηµάτων απαιτεί την έκδοση µιας σειρά γραπτών αναφορών που θα πρέπει να 
συνταχθούν και υποβληθούν αρµοδίως. Τα κείµενα αυτά έχουν ως σκοπό είτε σε 
προκαταρκτική φάση να αποτελέσουν µια αρχική ενηµέρωση, είτε σε µια δεύτερη 
φάση να δώσουν τελική άποψη της επιτροπής διερεύνησης. Το σηµαντικότερο από 
αυτά κείµενο είναι η τελική αναφορά – πόρισµα της επιτροπής διερεύνησης. 
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Το πόρισµα της επιτροπής διερεύνησης ενός ατυχήµατος αποτελεί ουσιαστικά 
το προϊόν της εργασίας της επιτροπής. Πρέπει να είναι γραµµένο µε σαφήνεια, 
απλότητα, να µην πλατειάζει και να εξετάζει όλους τους παράγοντες που πιθανόν 
οδήγησαν στην πρόκληση του ατυχήµατος. Τέλος ένα πόρισµα θα πρέπει να 
καταλήγει πάντα σε εισηγήσεις οι οποίες θα προλάβουν την επανάληψη του ίδιου 
ατυχήµατος στο µέλλον. 

Το πόρισµα συντάσσεται µε τη συνεργασία όλων των µελών της επιτροπής 
διερεύνησης και υποβάλλεται το ταχύτερο δυνατό. Η χρονική διάρκεια που διατίθεται 
στην επιτροπή για τη σύνταξη του πορίσµατος, το µέγεθος του και η µορφή του 
διαφέρει από τον οργανισµό (στρατιωτικό ή πολιτικό, εθνικό ή ιδιωτικό) που 
εποπτεύει την επιτροπή. επαναλαµβάνεται ότι ο σκοπός βέβαια του πορίσµατος είναι 
πάντα ο ίδιος … Η ΠΡΟΛΗΨΗ. Η χρονική διάρκεια σύνταξης του πορίσµατος 
εξαρτάται από το είδος του ατυχήµατος, τη κατάσταση του αεροσκάφους µετά το 
ατύχηµα, τα διαθέσιµα στοιχεία και τις απαιτούµενες εργαστηριακές εξετάσεις. Το 
µέγεθος του πορίσµατος εξαρτάται πάλι από το είδος του ατυχήµατος και τα σηµεία 
που πρέπει να αναλυθούν. Η µορφή του πορίσµατος καθορίζεται συνήθως µε 
σαφήνεια από εσωτερικούς κανονισµούς στρατιωτικών οργανισµών. οι πολιτικοί 
οργανισµοί δίνουν κάποιες γενικές κατευθύνσεις ως προς τη µορφή του κειµένου. 
Παρόλ’ αυτά σε ένα πόρισµα αεροπορικού ατυχήµατος θα παρατηρήσουµε τα 
ακόλουθα σηµεία {[1], [2], [14]}: 

• Ηµεροµηνία – Ώρα – Τόπος του ατυχήµατος. 
• Είδος αεροσκάφους /φών που εµπλάκηκε / καν στο ατύχηµα. 
• Σύντοµο ιστορικό του ατυχήµατος. 
• Ζηµιές που έγιναν στο αεροσκάφος ή σε περιουσία τρίτων. 
• Περιγραφή συντριµµάτων. 
• Τραυµατισµοί - απώλειες. 
• Πληροφορίες για το εµπλεκόµενο προσωπικό (κυβερνήτης, πλήρωµα, 

προσωπικό ΕΕΚ ή συντήρησης κλπ). 
• Καιρός – Μετεωρολογικά στοιχεία. 
• ∆ιαδροµή. Περιγραφή της διαδροµής που ακολουθήθηκε 
• Ραδιοβοηθήµατα. Ύπαρξη και λειτουργία τους 
• Μαρτυρίες. Από αυτόπτες µάρτυρες και προσωπικό που ενεπλάκη µε το 

αεροσκάφος ή την πτήση του. 
• Πληροφορίες για το αεροσκάφος (περιγραφές συστηµάτων – ιστορικό 

συντήρησης κλπ). 
• Αποτελέσµατα εργαστηριακών εξετάσεων. 
• Καταγραφέας πτήσεων. Αναλύεται η καταγραφή των στοιχείων και 

συσχετίζεται µε τα λοιπά ευρήµατα της επιτροπής ή/και µε τις καταθέσεις 
του προσωπικού. 

• Επικοινωνίες. Αποµαγνητοφώνηση των συνοµιλιών ανάµεσα στο 
πλήρωµα και ανάµεσα στο πλήρωµα και σταθµούς ΕΕΚ εδάφους που 
έχουν καταγραφεί. 

• Ανάλυση. Αναλύονται οι συνθήκες, παράµετροι και παράγοντες που 
επέδρασαν στο ατύχηµα. Αναλύονται διεξοδικά οι παράγοντες που 
επηρέασαν την πρόκληση του ατυχήµατος και αναφέρεται ο βαθµός 
συµµετοχής για κάθε ένα παράγοντα ή/και σε συνδυασµό µεταξύ των και 
πως συνετέλεσαν σε αυτό. Παρουσιάζεται η αλληλουχία των γεγονότων 
και συνδυάζονται µε τα διαθέσιµα στοιχεία - ευρήµατα του ατυχήµατος, 
καθώς και µε τα επιχειρήµατα, γνώσεις και εµπειρίες της επιτροπής 
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διερεύνησης. Αποτελεί την βασική και πρωτογενή επεξεργασία της 
επιτροπής διερεύνησης, κατά την οποία αιτιολογούνται και λογικά 
ερµηνεύονται όλα τα διαθέσιµα στοιχεία και πληροφορίες που 
αναφέρονται στον χρόνο - τρόπο και περιοχή του ατυχήµατος. 

• ∆ιαπιστώσεις. Αναφέρονται οι σηµαντικές διαπιστώσεις που συνετέλεσαν, 
άµεσα ή/και έµµεσα στην πρόκληση και αποτελούν τη βάση για την 
εξαγωγή των συµπερασµάτων / αιτών του ατυχήµατος. 

• Συµπεράσµατα. Αναγράφονται οι αιτίες κατά χρονική σειρά, όπως 
προκύπτουν από την εξέταση των επιµέρους παραγόντων της διερεύνησης 
και ανάλυσης. 

• Εισηγήσεις. Αναφέρονται όλες οι εισηγήσεις που προκύπτουν για σκοπούς 
πρόληψης ατυχηµάτων). 

Τα πορίσµατα συνοδεύονται από υποστηρικτικό υλικό όπως φωτογραφίες, video, 
κασέτες συνοµιλιών, χάρτες της περιοχής του ατυχήµατος κλπ.  

Στο σηµείο αυτό θα πρέπει να τονιστεί ότι η εργασία έχει στηριχθεί στα 
πορίσµατα 112 αεροπορικών ατυχηµάτων που βρέθηκαν στο διαδίκτυο. 
 
 
1.4 Σχέση µεταξύ συµβάντων και ενεργειών καθηµερινής συµπεριφοράς 
 

Κλείνοντας τη πρώτη ενότητα θα προσπαθήσουµε να συνδέσουµε τα στοιχεία 
που είδαµε σ’ αυτό το κεφάλαιο µε την υπόλοιπη εργασία.  

Η µελέτη στατιστικών όρων {[7], [8]}, όπως οι παραπάνω, εµφάνισης 
αεροπορικών ατυχηµάτων µας οδηγεί στο συµπέρασµα ότι υπάρχει µια τάση µείωσης 
των δεικτών. Όµως, αν και ο δείκτης ατυχηµάτων µειώνεται παρατηρούµε ότι το 
µερίδιο συµµετοχής του ανθρώπινου παράγοντα στην δηµιουργία των ατυχηµάτων 
παραµένει σταθερή µε αποτέλεσµα να εµφανίζεται, σε σχέση µε τις υπόλοιπες αιτίες 
πρόκλησης ατυχηµάτων, µε αυξητική τάση. 

Οι εκδιδόµενες αναφορές δίνουν διάφορες τιµές στον δείκτη συµµετοχής του 
ανθρώπινου παράγοντα όµως, οι τιµές κυµαίνονται σε µια κοινή περιοχή άνω του 
80% και καταδεικνύουν την σηµαντική εµπλοκή του παράγοντα αυτού ως αιτία για 
την πρόκληση των αεροπορικών ατυχηµάτων. Μια εξήγηση που µπορεί να δοθεί 
είναι η συµβολή της µεγάλης τεχνολογικής εξέλιξης στον τοµέα της υποστήριξης των 
πτήσεων, του σχεδιασµού των αεροσκαφών, της κατασκευής, στην βελτίωση των 
υλικών, και στις µεθόδους εκτέλεσης και παρακολούθησης της συντήρησης η οποία 
όµως δεν συνοδεύτηκε και από ανάλογη βελτίωση της αξιοπιστίας της ανθρώπινης 
συνισταµένης στο σύστηµα αυτό. 

Παραπάνω αναφέραµε για τον συνεχώς µειούµενο δείκτη ατυχηµάτων αυτό 
δεν σηµαίνει ότι οδηγούµαστε προς τον µηδενισµό του δείκτη αυτού καθόσον µια 
τέτοια προσπάθεια πρέπει να θεωρηθεί ουτοπική [9] και ως εκ τούτου αδύνατο να 
επιτύχουµε την τιµή αυτή. Συνεπώς δεν πρέπει να παραπλανόµαστε αν σε κάποιο 
συγκεκριµένο χρονικό διάστηµα επιτύχουµε πολύ χαµηλούς ή ακόµα και µηδενικούς 
δείκτες ατυχηµάτων. ∆ιαρκής επιδίωξη πρέπει να είναι η πρόληψη καθώς η 
χαλάρωση που πιθανόν να προέλθει από µεγάλες περιόδους χωρίς ατύχηµα µπορεί να 
δηµιουργήσει τις προϋποθέσεις  για την επανεµφάνιση τους. Ακόµα όµως και για την 
συµβολή της τεχνολογίας στην αποφυγή των ατυχηµάτων θα µπορούσαµε να πούµε 
ότι αυτό που σήµερα θεωρείται ασφαλές δεν σηµαίνει ότι και αύριο θα είναι αφού οι 
απαιτήσεις συνεχώς αυξάνονται και οι παράγοντες και εδώ µεταβάλλονται δυναµικά. 
Για παράδειγµα [9] η ανάπτυξη δικτύων RADAR παρακολούθησης των πτήσεων 
παρέχει σήµερα κάποια ασφάλεια για τον διαχωρισµό και την αποφυγή συγκρούσεων 
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στον αέρα όµως οι ολοένα αυξανόµενες απαιτήσεις για πύκνωση των δροµολογίων 
µεταβάλουν τις παραµέτρους και προσεγγίζουν ή και ξεπερνούν τις δυνατότητες των 
συστηµάτων αλλά και του ανθρώπινου δυναµικού µε αποτέλεσµα να δηµιουργούνται 
οι συνθήκες και το ατύχηµα από εκεί και µετά να είναι θέµα χρόνου. 

Ενώ λοιπόν τα ατυχήµατα αποτελούν κάποια µεµονωµένα γεγονότα, συχνά 
αποτελούν τη µύτη ενός παγόβουνου που στο πυθµένα του κρύβει ένα µεγαλύτερο 
αριθµό συµβάντων – περιστατικών που θίγουν την ασφάλεια των πτήσεων και τα 
οποία θα µπορούσαν να είχαν εξελιχθεί σε ατυχήµατα, και έναν ακόµη µεγαλύτερο 
αριθµό ενεργειών καθηµερινής συµπεριφοράς (Behavioral acts) ή ακόµα εντοπίσιµων 
ή αποδεκτών εντός ορίων σφαλµάτων [13]. Η σκέψη αυτή δεν είναι καινούργια. Το 
1930 ο William Heinrich (βιβλιογραφία) που θεωρείται ο πατέρας του κινήµατος για την 
ασφάλεια εργασίας, ανάπτυξε το «Τρίγωνο του Heinrich» όπου έδειξε ότι σε κάθε 300 
περιστατικά το ένα µπορεί να οδηγήσει σε σοβαρούς τραυµατισµούς. Η πρόκληση 
τραυµατισµού ή ζηµιάς είναι τυχαία και πρέπει να διερευνούµε µε βάση το ρίσκο ασχέτως 
αν συµβούν ζηµιές ή τραυµατισµοί. Μία παραστατική απεικόνιση της θεωρίας του 
Heinrich αποτελεί το παγόβουνο που αναφέραµε παραπάνω και η πυραµίδα της εικόνας 
1.3. 

Στην εν λόγω εικόνα παρατηρείται η σχέση µεταξύ συµβάντων και ενεργειών 
καθηµερινής συµπεριφοράς όσον αφορά στην συχνότητα εµφάνισης τους. Όσο 
κινούµαστε από την βάση της πυραµίδας προς την κορυφή αυξάνεται η βαρύτητα όχι 
µόνο µεταξύ των κυρίων κατηγοριών  αλλά και µεµονωµένα στην κάθε περιοχή της 
πυραµίδας. Για παράδειγµα στην κατηγορία των ατυχηµάτων µπορεί να είχαµε σε ένα 
ατύχηµα µονάχα υλικές ζηµίες ενώ όσο πλησιάζουµε στην κορυφή να αναφερόµαστε 
σε µείζονα θανατηφόρα ατυχήµατα. Στην αριστερή µεριά της πυραµίδας 
παρατηρούµε ότι όσο µετακινούµαστε από την βάση της πυραµίδας προς την κορυφή 
η πρόβλεψη του γεγονότος γίνεται ολοένα και ποιο δύσκολη. Αντίθετα στην δεξιά 
µεριά της πυραµίδας όταν κινούµαστε από την κορυφή προς την βάση τόσο 
µεγαλύτερη είναι η συχνότητα εµφάνισης τέτοιων γεγονότων. 
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ικανοτήτων και συµπεριφοράς κυρίως, την εκτέλεση σφαλµάτων (µε τον όρο 
συµπεριφοράς αναφερόµαστε έµµεσα και στην εµπειρία του ατόµου µια που η 
εµπειρία και η συµπεριφορά είναι εξαρτώµενες έννοιες) ή αναγνωρίζει συνεχώς και 
διορθώνει κάποια µικρά σφάλµατα και αποκλίσεις. Λειτουργώντας στο δεύτερο 
επίπεδο της πυραµίδας (µέσο), που αποτελεί το στάδιο αντιµετώπισης των 
συµβάντων, µπορεί να ειπωθεί ότι είχαµε κάποια επικίνδυνη κατάσταση η οποία 
όµως εντοπίσθηκε και διορθώθηκε αποτελεσµατικά χωρίς να εξελιχθεί σε ατύχηµα. 
Τέλος λειτουργώντας στο τρίτο επίπεδο της πυραµίδας (κορυφή), που αποτελεί το 
στάδιο επανατροφοδότησης, µπορεί να ειπωθεί µπορούµε να έχουµε την εκδήλωση 
ατυχήµατος είτε λόγω µη εντοπισµού σφαλµάτων είτε αδυναµίας διόρθωσης λαθών. 
Επίσης στο πρώτο στάδιο µπορούµε εφαρµόζοντας µεθόδους πρόληψης να 
αποφύγουµε την δηµιουργία λαθών. Στο δεύτερο στάδιο της πυραµίδας µπορούµε να 
εφαρµόσουµε στρατηγικές εντοπισµού και διόρθωσης λαθών. Ενώ στην κατηγορία 
των ατυχηµάτων µπορούµε µε την ανάλυση αυτών και τον εντοπισµό των λαθών να 
οδηγηθούµε σε συµπεράσµατα και να λάβουµε τα κατάλληλα µέτρα για να 
αποφύγουµε παρόµοιες µελλοντικές καταστάσεις. 

Για να µπορέσει λοιπόν ένας οργανισµός να αποφύγει ή να περιορίσει τα 
ατυχήµατα θα πρέπει να κατευθύνει όλες τις προσπάθειες στην βάση της πυραµίδας 
και να διδάξουν συµπεριφορά και µεθόδους αποφυγής λαθών ώστε να κάνουν όσο 
ποιο µικρή µπορούν την βάση ώστε ανάλογα να µειωθεί και ο αριθµός των παραπάνω 
σταδίων, µε αντικειµενικό στόχο τον περιορισµό των ατυχηµάτων. Όµως για να 
εµβαθύνουµε σε αυτά θα πρέπει να προχωρήσουµε περισσότερο στην έννοια του 
λάθους, της διόρθωσης του λάθους και της στρατηγικής λήψης αποφάσεων που είναι 
αντικείµενα των επόµενων ενοτήτων. 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 2Ο: ΑΝΘΡΩΠΙΝΟ ΛΑΘΟΣ – ΑΝΘΡΩΠΙΝΗ 
ΑΞΙΟΠΙΣΤΙΑ 

 
2.1 Εισαγωγικά
 
 Η αναφορά στα ανθρώπινα λάθη γίνεται στις µέρες µας όλο και πιο συχνή. 
Μεγάλα ατυχήµατα που συγκλόνισαν τον κόσµο (π.χ. Three Mile Island, Chernobyl, 
Bhopal, Challenger κλπ), αλλά και µικρότερα ή ακόµα και καθηµερινά 
µικροατυχήµατα, αποδίδονται συχνά στο ανθρώπινο λάθος. Η ίδια αιτία, προκαλεί 
συχνά απώλεια του δικαιώµατος της εργασίας, των ευκαιριών για εξέλιξη, µεγάλων 
χρηµατικών ποσών … 
 Το ίδιο όµως ισχύει για την αναγνώριση των επιτευγµάτων της ανθρώπινης 
αξιοπιστίας. Πόσο συχνά άραγε γράφουν οι εφηµερίδες ότι ο τάδε χειριστής 
αεροσκάφους κατάφερε µε κατάλληλους χειρισµούς να οδηγήσει µε ασφάλεια το 
αεροσκάφος που πετούσε κάτω από αντίξοες καιρικές συνθήκες µε βλάβη σε έναν 
από τους κινητήρες του, ή ότι οι τάδε εργαζόµενοι στη ∆ΕΗ µε τους κατάλληλους 
χειρισµούς τους κατάφεραν να αποφύγουν µια γενική συσκότιση; 
 Πώς όµως µπορεί να οριστεί η ανθρώπινη αξιοπιστία και πως το ανθρώπινο 
λάθος; Στο άρθρο [16] ορίζεται η αξιοπιστία ως η ικανότητα του ανθρώπου να 
πραγµατοποιεί µια ενέργεια που έχει εκµάθει, κάτω από δεδοµένες συνθήκες για µια 
καθορισµένη χρονική περίοδο. Στο άρθρο [17] ορίζεται το ανθρώπινο λάθος ως µια 
εκτός ορίων ανοχών ενέργεια, όπου τα όρια αυτά καθορίζονται από το σύστηµα 
εργασίας. Έτσι, για παράδειγµα, το σύστηµα εργασίας των οδηγών σιδηροδρόµων 
καθορίζει ότι η ταχύτητα µιας αµαξοστοιχίας, όταν αυτή περνά από µια γέφυρα, δεν 
πρέπει να ξεπερνά τα 50 km/h. Αν τώρα κάποιος µηχανοδηγός πέρασε µια γέφυρα µε 
ταχύτητα 70 km/h, τότε λέµε ότι διέπραξε ένα λάθος. Το λάθος αυτό µπορεί ή όχι να 
έχει αρνητικές συνέπειες, οπότε συζητάµε για ατύχηµα. 
 Μπορούµε εποµένως να θεωρήσουµε ότι τα ανθρώπινα λάθη είναι 
ανεπιθύµητα γεγονότα στην εκδήλωση των οποίων εµπλέκονται δύο αλληλεπιδρόντες 
πόλοι: ο άνθρωπος και το σύστηµα εργασίας, [10], το οποίο καθορίζει τις συνθήκες 
κάτω από τις οποίες και δια µέσω των οποίων ο άνθρωπος ενεργεί. Σύµφωνα µε αυτή 
τη θεώρηση, η οποία ονοµάζεται κοινωνικο-τεχνική (socio-technical), στην 
εκδήλωση ενός ανθρώπινου λάθους συµβάλλουν δύο κατηγορίες αιτιών: οι 
ενδογενείς αιτίες που αναφέρονται στον άνθρωπο, και οι εξωγενείς αιτίες που 
αναφέρονται στο σύστηµα εργασίας και στην κατάσταση στην οποία αυτό βρίσκεται 
κατά την εκδήλωση του λάθους. 
 Κατά συνέπεια, η µελέτη των ανθρωπίνων λαθών µε στόχο τη βελτίωση της 
ανθρώπινης αξιοπιστίας, προϋποθέτει την µελέτη τόσο του ανθρώπινου παράγοντα 
όσο και του συστήµατος εργασίας, πάντοτε βέβαια κάτω από το πρίσµα της 
αλληλεπίδρασής τους. 
 
 
2.2 Η φύση του λάθους στο Αεροπορικό περιβάλλον
 
 2.2.1 Λάθη και αποτελέσµατα  
 
 Στην ενότητα αυτή θα εξετάσουµε τη φύση του λάθους και εν συνεχεία θα 
εφαρµόσουµε τα συµπεράσµατα στα οποία θα καταλήξουµε, κατά τέτοιο τρόπο ώστε 
να αναγνωρίσουµε τα λάθη που είναι πιθανό να εµφανιστούν στο αεροπορικό 
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περιβάλλον. Άλλωστε κατανοώντας τη φύση τους και την πιθανότητα να συµβούν, 
είναι δυνατή και η λήψη των προληπτικών µέτρων για τη προστασία από αυτά. 
 Πριν από 2000 χρόνια ο ρήτορας Κικέρων είπε ότι: «Το λάθος είναι στη φύση 
του ανθρώπου». Σ’ αυτό ήταν απόλυτα σωστός. Όµως συνέχισε λέγοντας ότι: «µόνο 
οι ανόητοι συνεχίζουν στο λάθος», και σ’ αυτό δεν ήταν απόλυτα ακριβής. Παρόλο 
που είχε σπουδάσει ρητορική, ιστορία και νοµικά, δεν είχε µελετήσει τον Ανθρώπινο 
Παράγοντα. 
 Παρόλο που επαναλαµβανόµενα λάθη, λόγω της αδιαφορίας, της αµέλειας και 
πιθανόν της λανθασµένης εκτίµησης, µπορεί να θεωρηθούν ως ανόητη ενέργεια, αυτά 
δεν είναι τα µόνα που µπορεί να κάνει κάποιος. Λάθη τα οποία προέρχονται από 
κακοσχεδιασµένο εξοπλισµό ή διαδικασίες, µπορεί να προκληθούν από 
οποιονδήποτε, που αντιδρά µε έναν απόλυτα φυσιολογικό και σωστό τρόπο σε µια 
κατάσταση που του έχει παρουσιαστεί. Τέτοια λάθη είναι πιθανό να συµβούν κατ’ 
επανάληψη και είναι δυνατό τις περισσότερες φορές να προβλεφθούν. 
 Το ανθρώπινο λάθος είναι συχνό και αποδεκτό χαρακτηριστικό της ίδιας της 
φύσης του ανθρώπου, όµως τα αποτελέσµατά του στη σηµερινή τεχνολογική εποχή, 
µε την ανάπτυξη κρισίµων και ταυτόχρονα ευαίσθητων περιοχών, είναι πολλές φορές 
τεράστια. 
 Το πυρηνικό ατύχηµα στο Three-Mile island των ΗΠΑ το 1979, ήταν ένα 
χαρακτηριστικότατο παράδειγµα για την πιθανότητα καταστροφικών επακόλουθων 
λόγω ενός ανθρώπινου λάθους σε µια ευαίσθητη βιοµηχανία. 
 Η πιθανότητα αυτή έγινε πραγµατικότητα µε το ατύχηµα στο Chernobyl το 
1986, όπου το συνολικό κόστος σε ανθρώπινες ζωές και ο αριθµός αυτών που 
προσβλήθηκαν από τη ραδιενέργεια πιθανόν να µην µπορεί να εκτιµηθεί και για τις 
επόµενες δεκαετίες. Σ’ αυτή την περίπτωση, ένας κατάλογος από καταστροφικά 
ανθρώπινα λάθη αποκαλύφθηκε σταδιακά, ενώ η πλήρης αναγνώρισή τους πιθανό να 
µην προσδιοριστεί ποτέ ολοκληρωτικά. 
 Στο περιβάλλον που µας ενδιαφέρει (το αεροπορικό), έχουµε το διπλό 
ατύχηµα των Boeing-747 στην Τενερίφη το 1977, που κόστισε 583 ανθρώπινες ζωές 
και περίπου 150 εκατοµµύρια δολάρια (ΗΠΑ), έδωσε µια εικόνα για το που µπορεί 
να οδηγήσει το ανθρώπινο λάθος στην αεροπορία. 
 Στα παραπάνω ατυχήµατα είχαν δοθεί σοβαρές προειδοποιήσεις ανεπαρκούς 
εφαρµογής των Ανθρώπινων Παραγόντων και για τις πιθανές καταστροφικές 
συνέπειές του, λίγο πριν συµβούν. Στις περιπτώσεις αυτές τα ατυχήµατα προήλθαν 
από ανθρώπινα λάθη, τα οποία συνέβησαν µέσα σε περιβάλλον που δεν είχε ληφθεί 
σοβαρά υπόψη ο Ανθρώπινος Παράγοντας. Σε καµιά από τις περιπτώσεις δεν 
λήφθηκαν αποτελεσµατικά προληπτικά µέτρα όταν παρατηρήθηκαν οι πιθανότητες 
ατυχήµατος. 
 Μόνο 22 ηµέρες πριν το ατύχηµα του διαστηµικού λεωφορείου, το 1986, είχε 
αναγνωριστεί η πιθανότητα ανθρώπινου λάθους και µαταιώθηκε η εκτόξευσή του ενώ 
είχαν αποµείνει 31 δευτερόλεπτα. Πάνω από 100 περιστατικά είχαν αναφερθεί σε 
καθένα από τα προηγούµενα δύο χρόνια, από τα οποία τα µισά είχαν αποδοθεί σε 
ανθρώπινο λάθος και δεν µπορεί να ισχυριστεί ότι το προσωπικό της NASA δεν είχε 
επίγνωση της συχνότητας και των συνεπειών ενός πιθανού ανθρώπινου λάθους. 
 Αν και τα λάθη σ’ αυτές τις περιπτώσεις είχαν τραγικά αποτελέσµατα, είναι 
πολύ πιθανό να συµβούν παρόµοια λάθη σε άλλες συνθήκες και τα αποτελέσµατά 
τους να είναι ασήµαντα. 
 Μέσα στο σπίτι, το να βάλεις αλάτι στον καφέ αντί για ζάχαρη, το πιθανότερο 
είναι ότι θα προκαλέσει µια γκριµάτσα ή και το γέλιο, αν αυτός που θα το δοκιµάσει 
έχει έντονη την αίσθηση του χιούµορ. Ουσιαστικά, αν το ίδιο λάθος µεταφερθεί στο 
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αεροπορικό περιβάλλον και στη δεξαµενή καυσίµου ενός εµβολοφόρου αεροσκάφους 
τοποθετηθεί κηροζίνη αντί για βενζίνη, τότε ο καγχασµός θα είναι τόσο µεγάλος, που 
αυτός που το έκανε θα είναι πάντα δακτυλοδεικτούµενος µέσα στο αεροδρόµιο. 
Υπάρχουν λοιπόν δύο αρχές σε ότι αφορά το ανθρώπινο λάθος. Πρώτα, ότι η 
προέλευση των λαθών µπορεί να διαφέρει ριζικά σε κάθε περίπτωση. ∆εύτερον, ότι οι 
συνέπειες παρόµοιων λαθών µπορεί να είναι τελείως διαφορετικές. 
 Η αναγνώριση των δύο αρχών είναι η βάση για να στηριχθεί η συνεχώς 
αυξανόµενη σε κρισιµότητα απαίτηση, της πρόληψης των ανθρώπινων λαθών, από 
αυτούς που ασχολούνται µε την ασφάλεια των πτήσεων και την αποτελεσµατική 
λειτουργία των αεροσκαφών. 
 Η αεροπορία έχει και αυτή ένα µερίδιο στη µυθολογία. Ο πιο συνηθισµένος 
διαρκής µύθος της είναι το «λάθος χειριστή». ∆εν έχει ακουστεί ποτέ «λάθος 
χειρούργου» που οδήγησε στο θάνατο του ασθενή, ή «λάθος προϊσταµένου» για 
άστοχες ενέργειες στη διοίκηση της εταιρείας. Ποτέ ένα λάθος στο κόψιµο κρέατος 
στο κρεοπωλείο δεν ονοµάζεται «λάθος κρεοπώλη» ή η λανθασµένη τοποθέτηση 
καρµπυρατέρ «λάθος µηχανικού». Όλα αυτά ακούγονται, µε τον γενικό 
χαρακτηρισµό «ανθρώπινο λάθος» και είναι γεγονός ότι, ο θάνατος του ασθενή στο 
χειρουργείο µπορεί να έχει προέλθει από το ίδιο λάθος που προκάλεσε και τη 
λανθασµένη τοποθέτηση καρµπυρατέρ. 
 Τα λάθη που γίνονται από τους χειριστές αεροπλάνων δε διαφέρουν στην 
ουσία από τα λάθη που γίνονται από οποιονδήποτε άλλο άνθρωπο. Η χρήση όµως του 
όρου «λάθους χειριστή» έχει δηµιουργήσει την εντύπωση ότι τα λάθη αυτής της 
κατηγορίας ανθρώπων είναι µοναδικά, ότι αν ένα ατύχηµα µπορεί να αποδοθεί σ’ 
αυτή την αιτία τότε το πρόβληµα λύθηκε και η υπόθεση µπορεί να µπει στο αρχείο.  
 
 2.2.2 Συχνότητα Λαθών 
 
 Έχοντας κατανοήσει ότι είναι φυσιολογικό για τον άνθρωπο να κάνει λάθη 
είναι λογικό να αναρωτηθούµε πόσο συχνά συµβαίνουν αυτά. Ποια συχνότητα λαθών 
µπορεί να θεωρηθεί φυσιολογική, και συνεπώς αναµενόµενη; Και αυτή η απορία 
µπορεί να µας δηµιουργήσει µια ακόµη. Πόσο αξιόπιστος µπορεί να θεωρηθεί ο 
άνθρωπος στο χειρισµό ενός συστήµατος; Από αυτή την άποψη, θα πρέπει να 
θυµόµαστε ότι ο άνθρωπος είναι ευέλικτος και προσαρµοζόµενος σε διάφορες 
καταστάσεις, έτσι, αν οι Ανθρώπινοι Παράγοντες εφαρµοστούν σωστά από τα πρώτα 
στάδια της σχεδίασης του συστήµατος, τότε ο άνθρωπος θα είναι αυτός που θα 
βοηθήσει στην αύξηση της αποτελεσµατικότητας όλου του συστήµατος και όχι στην 
ελάττωση της λόγω των λαθών στα οποία θα υποπέσει. 
 Κατά αναλογία, ένας άνθρωπος θα κάνει λάθος στο νούµερο του τηλεφώνου 
που παίρνει µία φορά στις είκοσι όταν χρησιµοποιεί κυκλικό καντράν. Η επίδοσή του 
θα είναι καλύτερη όταν χρησιµοποιεί πληκτρολόγιο για τον ίδιο σκοπό. Πολλές 
µελέτες που έγιναν για να βρεθεί η αναµενόµενη συχνότητα ανθρώπινου λάθους σε 
απλές επαναλαµβανόµενες εργασίες, έδειξαν ότι αυτή είναι περίπου µία φορά στις 
εκατό. Από την άλλη έχει αποδειχθεί ότι η ανθρώπινη αξιοπιστία µπορεί να αυξηθεί 
κάτω από συγκεκριµένες συνθήκες, µε την εφαρµογή µερικών συγκεκριµένων 
οδηγιών. Έτσι, σε αυτές τις περιπτώσεις, µία συχνότητα ένα στα χίλια, θα πρέπει να 
θεωρείται πολύ ικανοποιητική. 
 Αυτές είναι οι κανονικές συχνότητες λάθους, οι οποίες είναι γνωστό ότι είναι 
αναµενόµενες στη λειτουργία του συστήµατος. Είναι φυσικά φανερό ότι µπορεί να 
διαφέρουν ανάλογα µε το έργο που επιτελείται και πολλούς άλλους παράγοντες όπως 
η κούραση, η έλλειψη ύπνου και τα κίνητρα. Παρόλα αυτά, αυτή είναι η φύση του 
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προβλήµατος που αντιµετωπίζουµε από τη συµµετοχή του ανθρώπου σε συστήµατα 
Ανθρώπου – Μηχανής. Είναι φανερό ότι, αυτή η συχνότητα λάθους, χωρίς να έχουν 
ληφθεί προστατευτικά µέτρα, είναι τελείως απαράδεκτη σε εκείνα τα περιβάλλοντα 
εργασίας όπου οι συνέπειες του λάθους είναι καταστροφικές. Παρόλο που η 
σύγκριση στατιστικών στοιχείων µπορεί να µη το δικαιολογεί, είναι απαραίτητο να 
τονιστεί ότι, η ∆ιεύθυνση Πολιτικής Αεροπορίας της Μεγάλης Βρετανίας (CAA) έχει 
θεσπίσει τον περιορισµό για τα αυτόµατα συστήµατα προσγείωσης, να µην 
παρουσιάζουν βλάβη περισσότερο από µια φορά στα δέκα εκατοµµύρια 
προσγειώσεις. 
 

Ανθρώπ ινο  
λάθος  

(χειρ ιστής 
τεχνικός 
ελεγκτής)

A λλες  
α ιτ ίες

Εικόνα 2.1 Καταµερισµός των αιτιών των αεροπορικών ατυχηµάτων 
 
 Μέχρι το 1940 είχε υπολογιστεί ότι το 70% (περίπου) των αεροπορικών 
ατυχηµάτων µπορούσε να αποδοθεί σε ελαττωµένη ανθρώπινη απόδοση. Ένα τρίτο 
του αιώνα αργότερα ο παράγοντας άνθρωπος ως αιτία ατυχηµάτων δεν είχε 
ελαττωθεί και το ανθρώπινο λάθος ήταν το κυρίαρχο αίτιο (Εικόνα 2.1). Αυτή η 
κατάσταση ωστόσο δεν ισχύει µόνο στην Αεροπορία. Όπως είδαµε στο προηγούµενο 
κεφάλαιο έχει υπολογιστεί ότι, παντού το 80% των ατυχηµάτων είναι αποτέλεσµα 
του ανθρώπινου λάθους. 
 
 
 2.2.3 Προδιάθεση για ατύχηµα 
 
 Η έννοια της προδιάθεσης για ατύχηµα πρωτοεµφανίστηκε στις αρχές του 
20ου αιώνα. Από τότε, τόσο η ύπαρξη όσο και ο ορισµός της έχουν γίνει θέµα για 
αρκετές διαµάχες. Για το δικό µας σκοπό είναι αρκετό να δεχθούµε ότι η προδιάθεση 
για ατύχηµα είναι η τάση ορισµένων ανθρώπων να έχουν περισσότερα ατυχήµατα 
από άλλους, µε το ίδιο ποσοστό έκθεσης στο κίνδυνο και χωρίς αυτό να είναι θέµα 
τύχης. 
 Με γνώµονα αυτό είναι απαραίτητο να δούµε την κατανοµή ατυχηµάτων που 
θα έπρεπε να αναµένεται από θέµα τύχης και µόνο. Αυτό µπορούµε να το 
συµπεράνουµε µε τη χρήση της κατανοµής Poisson. Για παράδειγµα αν µοιράσουµε, 
τυχαία, εκατό ατυχήµατα µέσα σε µια διάρκεια µερικών χρόνων σε εκατό άτοµα, τότε 
θα πρέπει να αναµένουµε µια κατανοµή όπως η παρακάτω: 

• 0 ατυχήµατα   37 άτοµα 
• 1 ατύχηµα   37 άτοµα 
• 2 ατυχήµατα   18 άτοµα 
• 3 ατυχήµατα   6 άτοµα 
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• 4 ατυχήµατα   2 άτοµα 
Αν τώρα, αυξήσουµε τους αριθµούς και υπολογίσουµε για χίλια ατυχήµατα σε 

χίλια άτοµα, τότε θα αναµένουµε τρία άτοµα τα οποία θα έχουν πέντε ατυχήµατα. 
Τότε θα µπούµε στον πειρασµό να χαρακτηρίσουµε αυτά τα τρία άτοµα επιρρεπή σε 
ατυχήµατα και να πάρουµε προληπτικά µέτρα απέναντί τους. Εξετάζοντάς το µόνο 
από την πλευρά της συχνότητας, µια τέτοια ενέργεια είναι τελείως αδικαιολόγητη. 
Παρόµοια προσοχή πρέπει να δοθεί και όταν υπολογίζουµε τη σχετική ασφάλεια µιας 
αεροπορικής εταιρείας µε βάση το πολύ µικρό δείγµα των ατυχηµάτων της. 

Είναι φανερό τότε ότι κάποιος µπορεί να έχει περισσότερα ατυχήµατα από 
κάποιον άλλο, απλά λόγω τύχης. Ωστόσο, υπάρχουν και πολλοί άλλοι λόγοι που 
κάποιος έχει περισσότερα ατυχήµατα από τους υπόλοιπους και οι οποίοι λόγοι 
µπορούν να ελεγχθούν. Ένας τέτοιος λόγος µπορεί να είναι απλά η συστηµατική 
έκθεση στον κίνδυνο. Για παράδειγµα ένας χειριστής αεροπλάνου που πετά συχνά σε 
άσχηµο καιρό, µε αεροπλάνου παρωχηµένης τεχνολογίας (χωρίς κατάλληλα 
ραδιοβοηθήµατα) και από αεροδρόµια µε ανεπαρκή βοηθήµατα, εκτίθεται στον 
κίνδυνο πολύ περισσότερο από αυτόν που πετά σε καλό καιρό, µε ένα σύγχρονο 
αεροσκάφος (µε κατάλληλα ραδιοβοηθήµατα) και από πλήρως εξοπλισµένο 
αεροδρόµιο. Επιπρόσθετα από την ατυχία και τη µεγαλύτερη έκθεση στον κίνδυνο, 
ένας τρίτος λόγος που διαµορφώνει την κατανοµή των ατυχηµάτων σε µια οµάδα 
ανθρώπων, µπορεί να είναι και κάποια έµφυτα χαρακτηριστικά που έχει κάποιος, που 
τον κάνουν πιο επιρρεπή στα ατυχήµατα.  
 Είναι πιθανό, σε µια συγκεκριµένη περίοδο, ένα άτοµο να κάνει περισσότερα 
λάθη από κάποιο άλλο για λόγους διαφορετικούς από την τύχη, την έκθεση σε 
κίνδυνο ή τα έµφυτα χαρακτηριστικά. Μια νοικοκυρά µπορεί να σπάει περισσότερα 
ποτήρια την ώρα που τα πλένει απ’ ότι κάποια άλλη και αυτό να προέρχεται από 
κάποια αδεξιότητα που πιθανόν έχει ή απλώς από αδιαφορία. Όµως, η συχνότητα του 
σπασίµατος µπορεί να διαφέρει σε συνεχόµενη βάση και να επηρεάζεται από το 
προσωπικό άγχος στη δουλειά της, τις µεταβολές στην υγεία της, την ικανοποίησή 
της στη δουλειά της, το αν βαριόταν εκείνη τη στιγµή κλπ. 
 Πρέπει να αναµένουµε ότι οι επαγγελµατίες χειριστές αεροπλάνων, που έχουν 
κάποια σωµατική ή ψυχολογική ανεπάρκεια ή ακόµα και ανεπάρκεια 
προσωπικότητας, θα αναγνωριστούν και θα αποκλειστούν από τα αρχικά ακόµα 
στάδια της επιλογής και της εκπαίδευσης. Ωστόσο, είναι πιθανό κάποιος να 
καταφέρει να περάσει µέσα από τα φίλτρα συγκεκριµένων διαδικασιών. Τότε, για την 
αποφυγή των λαθών από µέρους του στηριζόµαστε µόνο στη τύχη, στην 
περιορισµένη έκθεση στον κίνδυνο και σε βραχυπρόθεσµους παράγοντες, οι οποίοι 
συχνά προέρχονται από αλλαγές στην παρακίνηση. 
 Όταν εξετάζουµε αυτούς τους βραχυπρόθεσµους παράγοντες είναι σηµαντικό 
να αναγνωρίσουµε ότι η αντίδραση σε κάποιο στρεσογόνο παράγοντα διαφέρει από 
τον ένα άνθρωπο στον άλλο. Ένα σηµαντικό γεγονός στη ζωή ενός χειριστή 
αεροπλάνου, που θα τον επηρεάσει αρνητικά και θα του ελαττώσει την απόδοσή του, 
µπορεί να εµψυχώσει και να αυξήσει την απόδοση ενός άλλου.  
 Βλέποντας τις µεγάλες διαφορές στη συνοχή και τη συµφωνία της χρήσης του 
όρου «τάση για ατύχηµα», ίσως να είναι σωστότερο να τον απορρίψουµε και να 
αναφερόµαστε απλά σε «ατοµικές διαφορές στην εµπλοκή σε ατύχηµα». Αυτό 
επιτρέπει να εξετάζονται όλοι οι παράγοντες ισοµερώς, χωρίς να δεχόµαστε την 
επικράτηση κάποιου από αυτούς και να αποφεύγουµε την εννοιολογική σύγχυση που 
περιέχεται στον όρο «τάση για ατύχηµα». Ιδιαίτερα, αυτό επιτρέπει την πλήρη 
εξέταση βραχυπρόθεσµων παραγόντων, η οποία µπορεί να είναι πιο αποδοτική στην 
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πρόληψη των ατυχηµάτων. Αυτή η προσέγγιση σίγουρα συµπεριλαµβάνει και τη 
διαδικασία (µέθοδο) εκπαίδευσης. 
 
 
2.3 Οι πηγές του λάθους
 
 2.3.1 Εξωγενείς αιτίες ανθρώπινου λάθους 
 
 Ως εξωγενείς αιτίες του ανθρώπινου λάθους θεωρούνται όλα εκείνα τα 
στοιχεία ή χαρακτηριστικά του συστήµατος εργασίας τα οποία µπορούν να αυξάνουν 
την πιθανότητα ή και να οδηγούν τον εργαζόµενο στο να κάνει κάποιο λάθος. 
 Παραδείγµατα τέτοιων εξωγενών αιτιών του ανθρώπινου λάθους αποτελούν η 
µη παροχή των αναγκαίων για την εκτέλεση της εργασίας πληροφοριών, η 
ακατάλληλη µορφή ή η άκαιρη παρουσίασή τους, η ανυπαρξία κατανοητής ή 
αντιληπτής από τον εργαζόµενο ανάδρασης του συστήµατος, η ακατάλληλη 
διαµόρφωση και χωροθέτηση των χειριστηρίων και ενδεικτικών οργάνων, η 
ακατάλληλη διαµόρφωση του χώρου εργασίας, οι επιβαρυντικές για τον εργαζόµενο 
συνθήκες περιβάλλοντος, η ακατάλληλη για το είδος της εργασίας οργάνωση των 
ωραρίων και των διαλειµµάτων, η υπερβολική χρονική ή ψυχική πίεση των 
εργαζοµένων, η ανυπαρξία δυνατοτήτων γρήγορου εντοπισµού των λαθών και 
διόρθωσής τους κλπ. 
 Ας δούµε όµως µε τη χρήση της απεικόνισης SHELL, [10], παραδείγµατα 
εξωγενών αιτιών πρόκλησης ανθρώπινου λάθους (το οποίο εντοπίζεται στην 
αδυναµία δύο τµηµάτων – του SHELL – να ταιριάξουν σωστά).  
 Το ταίριασµα των τµηµάτων Liveware – Hardware (Άνθρωπος – Μηχανή) 
είναι συχνά µια πηγή λαθών. Οι παλιοί ενδείκτες υψοµέτρου, που χρησιµοποιούσαν 
τρεις δείκτες, είναι το πιο χαρακτηριστικό παράδειγµα για τη δηµιουργία λαθών που 
προέρχονται από τον σχεδιασµό του οργάνου. Έρευνες από το 1940, ανάλυσαν τη 
συχνότητα και το µέγεθος αυτών των λαθών σε εξοµοιωτές πτήσης. ∆ιακόπτες και 
µοχλοί που είναι τοποθετηµένοι σε µη κανονική θέση και δεν έχουν την απαραίτητη 
κωδικοποίηση, είναι επίσης παραδείγµατα ανικανότητας των δύο τµηµάτων της 
απεικόνισης SHELL να ταιριάζουν σωστά. Τα συστήµατα προειδοποίησης ήταν για 
πολλά χρόνια αντικείµενο έρευνας, για την ανάπτυξη και βελτίωσή του, µε σκοπό να 
επιτύχουν µε µεγαλύτερη αποτελεσµατικότητα τον αντικειµενικό τους σκοπό, που 
είναι η αφύπνιση, η πληροφόρηση και η καθοδήγηση σε ανώµαλες καταστάσεις. 
Ακόµα και σήµερα, σε ορισµένες καταστάσεις, έχουν αστοχήσει σε µια ή 
περισσότερες από αυτές τις λειτουργίες. 
 Η ελαττωµατικότητα αυτή των συστηµάτων προειδοποίησης είναι µέσα στο 
πεδίο του ταιριάσµατος των τµηµάτων Liveware – Software (Άνθρωπος – 
∆ιαδικασίες, Εγχειρίδια). Το ίδιο και ένα κακοφτιαγµένο εγχειρίδιο που δηµιουργεί 
καθυστερήσεις και λάθη στην αναζήτηση σηµαντικών πληροφοριών. Κάποια 
παλαιότερα εγχειρίδια παρότρυναν τον χειριστή να κάνει τους ελέγχους από µνήµης 
κάποια άλλα δεν περιλάµβαναν πίνακα περιεχοµένων. Όλα αυτά αποτελούσαν, πολύ 
συχνά, αιτίες για τη δηµιουργία λαθών. 
 Ο θόρυβος, η ζέστη και οι κραδασµοί είναι τρεις παράγοντες οι οποίοι, κάτω 
από συγκεκριµένες καταστάσεις, µπορούν να οδηγήσουν σε αύξηση των λαθών και οι 
οποίοι έχουν σχέση µε το ταίριασµα µεταξύ του Liveware – Environment (Άνθρωπος 
– Περιβάλλον). Μέσα στο πεδίο αυτού του ταιριάσµατος βρίσκονται και τα λάθη που 
προέρχονται από ελαττωµένη απόδοση λόγω αλλαγής των βιολογικών ρυθµών, µετά 
από πολύωρες πτήσεις ή ακατάστατο ωράριο εργασίας.  
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 Το τελευταίο ταίριασµα στην απεικόνιση SHELL είναι µεταξύ των τµηµάτων 
Liveware – Liveware (Άνθρωπος – Άνθρωπος). Οι ατέλειες σ’ αυτό το τοµέα, σε µια 
δραστηριότητα όπου η οµαδική εργασία ή η συνεργασία πληρωµάτων είναι το 
θεµέλιο, πάνω στο οποίο κτίζεται σήµερα η ασφάλεια των πτήσεων, µπορούν να 
έχουν καταστροφικά αποτελέσµατα. Για παράδειγµα, η σχέση εξουσίας µεταξύ του 
κυβερνήτη και του µέλους του πληρώµατος ήταν η αιτία ατυχηµάτων ή περιστατικών 
ασφάλειας πτήσεων σε πολλές περιπτώσεις. Το ατύχηµα της Τενερίφης το 1977 είναι 
το πιο χαρακτηριστικό παράδειγµα για την πρόκληση σφαλµάτων από τον ανθρώπινο 
παράγοντα. Το ατύχηµα του Boeing-737, το 1982 στην Ουάσινγκτον, όπου το 
ενδιαφέρον του µη κατηγορηµατικού συγκυβερνήτη για την επίδοση του 
αεροσκάφους κατά την απογείωση, αγνοήθηκε από τον κυβερνήτη είναι ένα ακόµα 
παράδειγµα. Το 1979, ένα ακόµα πολιτικό αεροσκάφος συντρίβει στις ΗΠΑ, ύστερα 
από ένα πρόβληµα που έκανε τον κυβερνήτη ανίκανο να συνεχίσει τον έλεγχο του 
αεροσκάφους. Ο τραχύς και απότοµος κυβερνήτης ήταν επίσης και αντιπρόεδρος 
στην εταιρεία, ενώ ο συγκυβερνήτης ήταν νεαρός και ακόµα σε εκπαίδευση. Ο 
συγκυβερνήτης δεν κατάφερε να αναλάβει τον έλεγχο του cockpit. 
 Υπάρχει µια ιδανική κλίση όσο αφορά τη θέση των δύο χειριστών σε ένα 
πιλοτήριο µε τα καθίσµατα το ένα δίπλα στο άλλο. Η κλίση µπορεί να είναι τελείως 
επίπεδη, όπως όταν και στις δύο θέσεις κάθονται χειριστές µε µεγάλη εµπειρία ή µε 
µεγάλη διαφορά, όπως όταν ο κυβερνήτης είναι πολύ δεσποτικός και ο 
συγκυβερνήτης νεαρός και αβέβαιος. Σε αυτές τις περιπτώσεις θα πρέπει να 
αναµένεται µια ελαττωµένη απόδοση, η οποία πιθανόν να προκαλέσει λάθη τα οποία 
δεν θα γίνουν αντιληπτά και δε θα διορθωθούν. Μια µελέτη στη Μεγάλη Βρετανία, 
σε 249 χειριστές αεροπορικών εταιρειών, επιβεβαίωσε αυτή την άποψη για την 
επικοινωνία µέσα στο cockpit. Περίπου το 40% των συγκυβερνητών που έλαβαν 
µέρος στην έρευνα απάντησαν ότι δεν µπορούσαν να συνεννοηθούν µε ένα 
κυβερνήτη ή να εκφράσουν την άποψή τους για την πτήση. Το αίτιο φάνηκε ότι ήταν 
η επιθυµία τους να αποφύγουν τη λογοµαχία και την αντίθεσή τους προς την εµπειρία 
και την εξουσία του κυβερνήτη. Μόνο η κοινωνικοψυχολογική προσέγγιση και η 
κατάλληλη ανταλλαγή πληροφοριών µπορούν να βελτιώσουν τις σχέσεις κυβερνήτη 
και συγκυβερνήτη και έτσι να αυξήσουν την ασφαλή εκµετάλλευση του 
αεροσκάφους. Κοινωνικοπολιτιστικοί ήταν και οι παράγοντες ενεπλάκησαν και το 
1977 στο ατύχηµα του Anchrage, στο οποίο, δύο νεαροί Ασιάτες, µέλη του 
πληρώµατος, δεν κατάφεραν να παρέµβουν και να εκφράσουν την ανησυχία τους 
όταν αντιλήφθηκαν ότι ο Αµερικάνος κυβερνήτης ήταν, ολοφάνερα, κάτω από την 
επίδραση αλκοόλ πριν την απογείωση. 
 
 2.3.2 Ενδογενείς αιτίες ανθρώπινου λάθους 
 
 Προκειµένου να κατανοήσουµε το γιατί οι άνθρωποι κάνουν λάθη κατά την 
εκτέλεση µιας ενέργειας – εργασίας, ας θεωρήσουµε τη φύση των νοητικών 
διαδικασιών που εµπλέκονται κατά την εκτέλεσή της. Μπορούµε να διακρίνουµε δύο 
επίπεδα νοητικών διαδικασιών κατά την εκτέλεση της. Την αντίληψη των 
πληροφοριών που εκπέµπονται από το περιβάλλον εργασίας (ερεθίσµατα από το 
software, hardware, environment και liveware) και λαµβάνονται από τις αισθήσεις 
του ανθρώπου (liveware)  και την πραγµατοποίηση των ενεργειών. 
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Εικόνα 2.2 Η ιδανική κλίση των καθισµάτων στα διθέσια αεροσκάφη 
 
  2.3.2.1 Αισθήσεις 
 
 Το ανθρώπινο σώµα έχει ένα πολύ εκτεταµένο σύστηµα αισθήσεων για να 
δέχεται τις πληροφορίες από το περιβάλλον του. ∆ιαφορετικές αισθήσεις 
αναγνωρίζουν διαφορετικά µηνύµατα του περιβάλλοντα χώρου και µε διαφορετική 
ποιότητα, όσον αφορά την ευαισθησία στις πληροφορίες και τις συνθήκες φωτός και 
ήχου που απαιτούνται, για να µπορέσει να αποδώσει κατάλληλα. Οι αισθήσεις αυτές 
δεν είναι το ίδιο ανεπτυγµένες σ’ όλα τα άτοµα και έχουν το χαρακτηριστικό ότι 
µπορεί να ελαττωθούν µετά από κάποια σωµατική ή ψυχολογική διαταραχή, την 
αύξηση της ηλικίας, τη βλάβη του οργάνου αίσθησης ή ακόµα και κάποια ασθένεια. 
 Πριν αντιδράσει ένας άνθρωπος σε µια δεδοµένη κατάσταση, θα πρέπει η 
κατάσταση να αναγνωριστεί µε κάποια από τις αισθήσεις του. Εδώ έχουµε ήδη µια 
πιθανή πηγή λάθους. Το αισθητηριακό σύστηµα λειτουργεί µόνο µέσα σε πολύ 
περιορισµένα όρια. Αν και ένα αντικείµενο µπορεί να φωτογραφηθεί µε µια κάµερα 
που διαθέτει φιλµ ευαίσθητο στις υπέρυθρες ακτινοβολίες, το ίδιο αντικείµενο µπορεί 
να µην είναι ορατό από τον άνθρωπο λόγω της φωτεινότητας του χώρου ή της 
συχνότητας του φωτός που επικρατεί. Το αντικείµενο βρίσκεται πάντα εκεί, απλά δεν 
µπορεί να γίνει αντιληπτό. Το ίδιο συµβαίνει και µε τον ήχο. Ένας σκύλος µπορεί να 
αντιληφθεί ήχους οι οποίοι δεν γίνονται αντιληπτοί από τον άνθρωπο. Αντιληπτοί 
όµως δεν θα γίνουν και οι υπόλοιποι ήχοι από κάποιον που έχει πρόβληµα στο 
ακουστικό νεύρο. 
 Έτσι λοιπόν, όταν ένας άνθρωπος συµπεραίνει ότι δεν υπάρχει φως ή ήχος, 
πιθανόν να βρίσκεται ήδη σε λάθος. Το ίδιο φυσικά, µπορεί να συµβεί και µε τις 
άλλες αισθήσεις. Εδώ θα πρέπει να δούµε άλλο ένα γεγονός που ισχύει. Τα 
αισθητήρια όργανα δεν είναι κατασκευασµένα έτσι ώστε να αναγνωρίζουν όλες τις 
πληροφορίες, που εν τούτοις µπορεί να είναι χρήσιµες. Ένα αξιοσηµείωτο 
παράδειγµα είναι η ταχύτητα. Ενώ η επιτάχυνση µπορεί να γίνει αντιληπτή από τις 
ηµικυκλικές σωλήνες του αυτιού, ένας αστροναύτης δεν έχει καµία διαφορετική 
αίσθηση για το ότι κινείται µε 2000 Km/h σε σχέση µε τον ελεγκτή, που τον 
παρακολουθεί από την πολυθρόνα του στο Houston. Το ίδιο και οι επιβάτες ενός 
αεροσκάφους δεν µπορούν να καταλάβουν την ταχύτητα µε την οποία κινούνται. 
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  2.3.2.2 Αντίληψη πληροφοριών 
 
 Από τη στιγµή που µια πληροφορία αναγνωριστεί, περνά µέσα από τα νεύρα 
προς τον εγκέφαλο. Έχοντας φτάσει στον προορισµό της γίνεται η επεξεργασία της. 
Τελικά, θα βγει ένα συµπέρασµα για τη φύση και το νόηµα της πληροφορίας, το 
οποίο ονοµάζεται αντίληψη. Η ερµηνευτική αυτή λειτουργία προσφέρει γόνιµο 
έδαφος για τη δηµιουργία λάθους. Οι βασικές αρχές, για το πώς τα αντικείµενα 
γίνονται αντιληπτά και οργανώνονται, τέθηκαν στις αρχές του 20ου αιώνα και είναι 
γνωστές ως νόµοι Gestalt. Αναφέρονται, κυρίως, στο τρόπο µε τον οποίο 
αντιλαµβανόµαστε τα αντικείµενα γύρω µας. Για παράδειγµα, αντικείµενα τα οποία 
βρίσκονται κοντά το ένα στο άλλο έχουµε την τάση να τα βλέπουµε ως µια οµάδα, το 
ίδιο συµβαίνει και για αντικείµενα που είναι ίδια µεταξύ τους. Οι κανόνες αυτοί της 
οργάνωσης ξεκινούν από το διαχωρισµό µεταξύ του τι βλέπουµε ως εικόνα του 
αντικειµένου και τι ως φόντο. Ο κανόνας αυτός έχει σχέση µε ορισµένες οπτικές 
παραισθήσεις (οφθαλµαπάτες), όταν η εικόνα είναι τέτοια, που δεν υπάρχει σαφής 
διαχωρισµός µεταξύ αυτού που απεικονίζει και του φόντου του και µπορούν να 
εναλλαγούν. Αυτός ο διαχωρισµός, µεταξύ της εικόνας του αντικειµένου και του 
φόντου του είναι η βάση για την αντίληψη. 
 Σύµφωνα µε το µοντέλο που περιγράφεται στο άρθρο [18] η αντίληψη των 
πληροφοριών περιλαµβάνει τρία βασικά στάδια: την σύλληψη, τη ταυτοποίηση και 
την ερµηνεία. Η σύλληψη αφορά στην υποδοχή από τον άνθρωπο µιας πληροφορίας. 
Η ταυτοποίηση αφορά στη διάκριση της πληροφορίας από άλλες κατηγορίες 
πληροφοριών που δέχεται εκείνη τη στιγµή, και την αναγωγή της σε µια ή 
περισσότερες κατηγορίες πληροφοριών που είναι αποθηκευµένες στη µνήµη του. 
Τέλος η ερµηνεία αφορά στη σηµασιοδότηση της πληροφορίας. Οι βασικές 
λειτουργίες είναι ιεραρχηµένες, και ανάλογα µε το επίπεδο αυτοµατισµού της 
νοητικής διαδικασίας, µπορεί να συµβαίνουν και οι τρεις, οι δύο (σύλληψη και 
ταυτοποίηση) ή µόνο ή µία (σύλληψη), πριν ο εργαζόµενος απαντήσει στην 
πληροφορία – ερέθισµα που δέχεται (εικόνα 2.3). Ένα λάθος µπορεί να συµβεί σε 
οποιαδήποτε από τις παραπάνω λειτουργίες της αντίληψης, και να καθοριστεί κατά 
συνέπεια ως: 

• Παράληψη, όπου µια πληροφορία που θα έπρεπε να συλληφθεί 
παραβλέπεται. 

• Σύγχυση, όπου µια πληροφορία συγχέεται µε κάποια άλλη συνήθως 
παραπλήσιά της. 

• Παρερµηνεία, όπου σε µια πληροφορία αποδίδεται µια σηµασία 
διαφορετική από αυτή που πραγµατικά. 

Ο χαρακτηρισµός ενός λάθους αντίληψης σύµφωνα µε την παραπάνω 
κατηγοριοποίηση, µπορεί να γίνει αναλύοντας τις ενέργειες (απαντήσεις στο 
ερέθισµα), που έπονται της διαδικασίας αντίληψης. Οι τεχνικές µείωσης των λαθών 
διαφοροποιούνται ανάλογα µε την κατηγορία του λάθους. Έτσι τα λάθη παράληψης 
και σύγχυσης µπορούν κυρίως να µειωθούν µε τον καλύτερο-εργονοµικότερο 
σχεδιασµό των πηγών πληροφόρησης και της µορφής των εκπεµπόµενων από αυτές 
πληροφοριών. Τα λάθη παρερµηνείας µπορούν να µειωθούν µε την καταλληλότερη 
ειδική εκπαίδευση και την βελτίωση των νοητικών επιτηδειοτήτων των εργαζοµένων. 
Ας δούµε, τώρα, αυτά τα στοιχεία στο αεροπορικό περιβάλλον. 
 Κατά τη διάρκεια της διαδικασίας της αντίληψης πρέπει να δοθεί ιδιαίτερη 
προσοχή στο περιβάλλον µέσα στο οποίο συµβαίνει. Για παράδειγµα, η φωτογραφία 
ενός άντρα σε µια εφηµερίδα, χωρίς καµιά άλλη πληροφορία για το τι δείχνει και 
ποιος είναι, µπορεί, το ίδιο εύκολα, να θεωρηθεί ότι αναφέρεται στο νικητή ενός 
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διαγωνισµού ή σε έναν εγκληµατία. Το ερέθισµα είναι το ίδιο, οπτικό ή ακουστικό, η 
αντίληψη του ερεθίσµατος όµως διαφέρει ριζικά. 
 Επίσης ορισµένες φορές, η αντίληψη βασίζεται σε λανθασµένες ή αµφίβολες 
πληροφορίες. Όταν µια πληροφορία είναι ανεπαρκής, έχουµε συνήθως την τάση να 
συµπληρώνουµε τις πληροφορίες που µας λείπουν, µόνοι µας. Για παράδειγµα, 
µπορεί να έχουµε την πληροφορία ότι ένας αριθµός αεροσκαφών περίµεναν στον 
τροχόδροµο για απογείωση, δύο µπροστά και δύο πίσω. Από αυτά, χωρίς να πάρουµε 
άλλες πληροφορίες, µπορεί να συµπεράνουµε ότι τα αεροσκάφη ήταν τέσσερα. 
Ωστόσο, η ίδια πληροφορία ισχύει και για πέντε ή περισσότερα αεροσκάφη.  
 Η «προσδοκία» έχει άµεση επίδραση στην αντίληψη. Λέγεται ότι «ακούµε 
αυτό που θέλουµε να ακούσουµε και βλέπουµε αυτό που θέλουµε να δούµε». Αυτό είναι 
µια πολύ σοβαρή πηγή λάθους. Για παράδειγµα, η παρακάτω σειρά γραµµάτων 
φαίνεται αρκετά καθαρά: 

 
Ωστόσο, για την ερµηνεία του τέταρτου γράµµατος, η αντίληψη, για το ποιο είναι 
προέρχεται από την προσδοκία αυτού που περιµένουµε να δούµε. Όταν το 
τοποθετήσουµε σε ένα άλλο περιβάλλον, ακριβώς η ίδια οπτική πληροφορία θα έχει 
ως αποτέλεσµα µια τελείως διαφορετική αντίληψη, ας δούµε λοιπόν την ακόλουθη 
σειρά αριθµών: 

 
Αυτό έχει άµεση σχέση µε τη συνήθεια και έχει εφαρµογή στο αεροπορικό 
περιβάλλον. Η εκπαίδευση στην πτήση και στον εξοµοιωτή και η γνώση των 
κανονικών διαδικασιών έχουν σκοπό να δηµιουργήσουν τέτοια συµπεριφορά 
συνήθειας. Εξ αιτίας της τυποποίησης των διαδικασιών και του εξοπλισµού στα 
αεροσκάφη, είναι συχνά δυνατό οι συνήθειες στο χειρισµό ενός τύπου αεροσκάφους 
να εφαρµοστούν, στη συνέχεια, σε κάποιο άλλο. 
 Αυτό εξυπηρετεί ένα χρήσιµο σκοπό, καθώς αποτρέπει το κάθε άτοµο να 
χρειάζεται να αναπτύξει ξεχωριστά τις δικές του τεχνικές και επιτρέπει στην εµπειρία 
που αποκτάται στη βελτίωση των διαδικασιών. Η τυποποίηση στον εξοπλισµό 
ελαττώνει τη σύγχυση και το κόστος εκπαίδευσης. Η εκπαίδευση και η τυποποίηση 
επιτρέπουν στις εργασίες που επαναλαµβάνονται να µπορούν να γίνουν µε µικρότερη 
απόσπαση της προσοχής και κόπο, αυξάνοντας έτσι το διαθέσιµο χρόνο για την 
εκπλήρωση σοβαρότερων έργων. 
 Όµως η εµπειρία και η συνήθεια δεν είναι πάντα ευεργετικές. Όταν µια 
συγκεκριµένη συνήθεια αποκτηθεί είναι πολύ δύσκολο να αλλάξει, ακόµα και όταν 
δεν είναι πλέον κατάλληλη. Υπάρχουν πάρα πολλές περιπτώσεις χειριστών που 
αντέδρασαν σε µια κατάσταση κατά ένα τρόπο που ήταν σωστός για κάποιο άλλο 
τύπο αεροσκάφους που πετούσαν, αλλά, µε τα διαφορετικά όργανα και χειριστήρια 
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του νέου αεροσκάφους, η αντίληψη και οι επακόλουθες ενέργειές του ήταν 
λανθασµένες. Πιστεύεται ότι αρκετά ατυχήµατα έχουν προκληθεί από αυτό το 
ανθρώπινο λάθος, που προέρχεται από την αντίδραση του χεριού σύµφωνα µε κάποια 
παλαιότερη συνήθεια που είχαν από το προηγούµενο αεροσκάφος που πετούσαν. 
 ∆ύο καταστάσεις είναι ιδιαίτερα ευαίσθητες σ’ αυτό τον τύπο της υποτροπής. 
Πρώτο, όταν η συγκέντρωση σ’ ένα συγκεκριµένο σκοπό είναι περιορισµένη και 
δεύτερο, σε καταστάσεις κάτω από άγχος. Ένα χαρακτηριστικό αυτή της υποτροπής 
είναι ότι, η συγκεκριµένη συνήθεια, µπορεί να µην είναι φανερό ότι εξακολουθεί να 
υπάρχει για ένα πολύ µεγάλο χρονικό διάστηµα και εµπλεκόµενο άτοµο να αγνοεί τον 
κίνδυνο που υπάρχει. 
 Η σχέση της αξιοπιστίας ή της απαλλαγής λαθών µε την εµπειρία δεν είναι 
τόσο απλή. Η χειροτέρευση ξεκινά από µικρή σχετικά ηλικία και συνεχίζεται για όλη 
µας τη ζωή. Το stress από κοινωνικά και οικογενειακά γεγονότα συνήθως αυξάνεται 
µε το πέρασµα του χρόνου. Μερικές φορές, οι απογοητεύσεις στη καριέρα παίζουν 
σπουδαίο ρόλο στη συνέχισή της, όταν οι πιθανότητες προαγωγής γίνονται 
απογοητευτικές και δηµιουργούνται και άλλα επαγγελµατικά προβλήµατα. Η 
αντίδραση σ’ αυτούς τους αρνητικούς παράγοντες, που εµφανίζονται µε την αύξηση 
της ηλικίας, είναι ευνοϊκό αποτέλεσµα της εµπειρίας, που εµφανίζονται µε την 
αύξηση της ηλικίας, είναι το ευνοϊκό αποτέλεσµα της εµπειρίας. Γενικά η εµπειρία 
έχει την τάση να ελαττώνει και τα λάθη και την έκθεση σε καταστάσεις στις οποίες τα 
λάθη αυτά θα είχαν καταστροφικές συνέπειες. Κάποτε όµως φθάνουµε στο κρίσιµο 
σηµείο που η ελάττωση των ικανοτήτων λόγω ηλικίας αρχίζει να υπερβαίνει τη 
βελτίωση µε την εµπειρία, το σηµείο αυτό όµως είναι αµφισβητήσιµο και διαφέρει 
από άτοµο σε άτοµο. Αυτό έχει άµεση σχέση µε τα όρια ηλικίας για τη χορήγηση 
αδειών χειριστών αεροσκαφών, ένα θέµα στο οποίο υπάρχουν έντονες διαµαρτυρίες 
και αντιθέσεις κυρίως στις ΗΠΑ. 
 Σε οποιαδήποτε εξέταση ανθρώπινου λάθους θα πρέπει να αναφερθούµε έστω 
και προληπτικά στη παρακίνηση. Η παρακίνηση αντανακλά τη διαφορά µεταξύ του τι 
µπορεί να κάνει κάποιος και τι πραγµατικά κάνει, κάτω από ορισµένες συνθήκες. Η 
βασικότερη αδυναµία στις παραδοσιακές µεθόδους αξιολόγησης είναι ότι γενικά 
δείχνουν τις δυνατότητες και τη πνευµατικά ικανότητα ενός ατόµου µόνο κάτω από 
συνθήκες ελέγχου. ∆εν αντανακλούν οπωσδήποτε την απόδοσή του και την 
αξιοπιστία του κάτω από πραγµατικές συνθήκες και µακριά από συνθήκες ελέγχου 
και επίβλεψης. Αυτό εξαρτάται από την παρακίνηση. Αν η παρακίνηση για την 
εκτέλεση ενός έργου είναι µικρή, τότε θα πρέπει να περιµένουµε χαµηλή 
αποδοτικότητα και πολλά λάθη. Μπορεί να µην υπάρχουν πολλοί λόγοι για µια τέτοια 
ανεπαρκή παρακίνηση. Πιθανόν, το άτοµο να έχει µικρή ικανοποίηση από τη δουλειά 
του. Μπορεί να έχει κάποιο σωµατικό ή φυσιολογικό πρόβληµα ή να υποφέρει από 
συναισθηµατικό stress ή κούραση, που όλα αυτά µπορούν να εξουδετερώσουν την 
παρακίνηση. Μπορεί να έχει βαρεθεί την εργασία του, κάτι το οποίο συµβαίνει συχνά 
πρέπει να παρακολουθεί αυτοµατοποιηµένα συστήµατα. Η παρακίνηση έχει γίνει 
αντικείµενο έρευνας, παρόλ’ αυτά παραµένει µια πολύπλοκή και συχνά 
αδιευκρίνιστη πλευρά της ανθρώπινης συµπεριφοράς. 
 Όχι άσχετη µε την παρακίνηση είναι η εγρήγορση και η, συνδεδεµένη µε αυτή 
ετοιµότητα. Ο µεγάλος βαθµός εγρήγορσης είναι συχνά αποτέλεσµα προσοχής 
υψηλού επιπέδου, που είναι το αντίθετο της υπνηλίας και της ονειροπόλησης. Πολλές 
ψυχολογικές και σωµατικές παράµετροι µπορούν να χρησιµοποιηθούν για να δείξουν 
το επίπεδο της εγρήγορσης. Υψηλό επίπεδο εγρήγορσης συνήθως υποδηλώνει υψηλό 
επίπεδο δραστηριότητας ή ετοιµότητας για υψηλή δραστηριότητα, είτε σωµατική είτε 
νοητική. 
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Εικόνα 2.3 Οι τρεις πιθανοί τρόποι λειτουργίας της αντίληψης πληροφορίας 
σύµφωνα µε το µοντέλο Gagne [18]. 
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Εικόνα 2.4 Η καµπύλη ανεστραµµένου U της σχέσης απόδοσης και εγρήγορσης. 
 
 Στις αρχές του προηγούµενου αιώνα, δύο ψυχολόγοι δηµιούργησαν µια 
καµπύλη που παρουσιάζει την υποθετική σχέση µεταξύ της απόδοσης και της 
εγρήγορσης (εικόνα 2.4). Αυτό το διάγραµµα, που ονοµάζεται Yerkes – Dodson ή 
ανεστραµµένου U, έχει χρησιµοποιηθεί πολύ στις αναφορές για την ανθρώπινη 
συµπεριφορά. Η καµπύλη υποδηλώνει ότι όπου απαιτείται υψηλό επίπεδο 
αποδοτικότητας τότε είναι αποδεκτό ένα µικρό εύρος εγρήγορσης. Όταν η εγρήγορση 
είναι υψηλότερη ή χαµηλότερη, τότε θα πρέπει να περιµένουµε χαµηλότερη απόδοση. 
Στα χαµηλότερα επίπεδα εγρήγορσης υπεισέρχεται η υπνηλία και η πλήξη, ενώ στα 
υψηλότερα επίπεδα έχουµε έξαψη, φόβο και πανικό. Στα όρια της, θα µπορούσαν να 
αναµένονται σοβαρές ψυχολογικές διαταράξεις. Κάθε φορά που το επίπεδο 
εγρήγορσης κινείται έξω από τα ιδανικά όρια, για ένα συγκεκριµένο έργο, θα πρέπει 
να αναµένεται αύξηση των ανθρώπινων λαθών. Έχει δηχθεί ότι το ιδανικό επίπεδο 
εγρήγορσης για ακρίβεια είναι χαµηλότερο από εκείνο για ταχύτητα. 
 
   2.3.2.3 Πραγµατοποίηση ενεργειών
 
 Η πραγµατοποίηση µιας ενέργειας µπορεί να θεωρηθεί ότι περιλαµβάνει τρία 
στάδια: τον προγραµµατισµό, την αποθήκευση και την εκτέλεση. Ο 
προγραµµατισµός είναι η διαδικασία µε την οποία εντοπίζεται ο / οι σκοπός / σκοποί 
της ενέργειας και αποφασίζεται ο / οι  τρόπος / τρόποι επίτευξής του / τους. Τα 
σχέδια αυτά συχνά δεν εκτελούνται αµέσως, και έτσι απαιτείται το δεύτερο στάδιο 
της αποθήκευσής τους στη µνήµη του ανθρώπου. Αυτό µπορεί να ισχύει για 
διάφορους  χρόνους, και δίνει τη δυνατότητα σε άλλες ενέργειες / δραστηριότητες να 
παρεµβληθούν µεταξύ του προγραµµατισµού των ενεργειών και της εκτέλεσής τους. 
Το τελικό στάδιο είναι η διαδικασία εφαρµογής – εκτέλεσης των σχεδίων. Στη 
συνέχεια παρατίθενται µερικά στοιχεία από το αεροπορικό περιβάλλον που 
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επηρεάζουν τα στάδια πραγµατοποίησης της ενέργειας και µπορεί να αποτελέσει µια 
πηγή λάθους.  
 Αρχικά ας δούµε τη φάση της απόφασης. Είναι πολλοί οι παράγοντες που 
πρέπει να εκτιµηθούν πριν παρθεί µια απόφαση για την κατάλληλη ενέργεια, που 
πρέπει να γίνει και να ανταποκρίνεται στο αρχικό ερέθισµα. Μερικές φορές, το βάρος 
που δίνεται στην εκπαίδευση ή την προηγουµένη εµπειρία µπορεί να είναι 
υπερβολικό ή ακατάλληλο για την αποκλειστική επιλογή των περισσοτέρων σχετικών 
συντελεστών. Συναισθηµατικές ή εµπορικές θεωρήσεις µπορεί να παίξουν κάποιο 
ρόλο και να παραµορφώσουν τη διαδικασία λήψης αποφάσεων. Συντελεστές όπως 
κούραση, υποβολή σε κάποια θεραπεία, παρακίνηση και σωµατικές ή ψυχολογικές 
ανωµαλίες µπορούν να επιδράσουν σ’ αυτό το στάδιο και να οδηγήσουν σε 
λανθασµένη απόφαση. 
 Πολύ µεγάλη επίδραση στο ανθρώπινο λάθος έχει η λανθασµένη υπόθεση. 
Είναι αυτή που έχει εµπλακεί σε αµέτρητα αεροπορικά ατυχήµατα, 
συµπεριλαµβανοµένου και αυτού της Τενερίφης το 1977. 
 Κανείς χειριστής δεν κάνει σκόπιµα µια απογείωση ή µια προσγείωση χωρίς 
άδεια από τον Πύργο Ελέγχου, ωστόσο υπάρχουν καταγεγραµµένες πολλές 
περιπτώσεις απογειώσεων χωρίς άδεια. Κάτι συνέβη, το οποίο ώθησε το χειριστή να 
βγάλει λάθος συµπέρασµα ότι ήταν ελεύθερος για απογείωση. Επίσης, κανείς 
χειριστής δεν θα προσγειωνόταν σκόπιµα σε λάθος αεροδρόµιο και όµως, κάθε 
αεροπορική εταιρεία έχει τέτοιες προσγειώσεις στους φακέλους της. Κάποια 
πληροφορία, όπως η κατεύθυνση του διαδρόµου, έδωσε τη βάση για τη λανθασµένη 
υπόθεση και όλες τις µετέπειτα ενέργειες. Πιθανόν, το πιο επικίνδυνο χαρακτηριστικό 
της εσφαλµένης υπόθεσης είναι ότι τις περισσότερες φορές είναι πολύ έντονη και δεν 
αλλάζει, δείχνοντας ότι αυτός που την έχει είναι απόλυτα πεπεισµένος ότι είναι 
σωστή. Μια ολόκληρη διαδοχή ενεργειών στη συνέχεια µπορεί να βασιστεί σ’ αυτή 
τη λανθασµένη αρχική εντύπωση. Αποδεικτικά στοιχεία ή προφορικά δεδοµένα στη 
συνέχεια, που έρχονται σε αντίθεση µε τη λανθασµένη αυτή υπόθεση, απορρίπτονται 
µέχρι να καταφέρουν να την υπερνικήσουν, αλλά τότε είναι συχνά πολύ αργά. Αυτή η 
αντίσταση στην αλλαγή έχει διαπιστωθεί σε πολλά ατυχήµατα, ιδιαίτερα από τότε 
που άρχισαν να χρησιµοποιούνται οι συσκευές καταγραφής συνοµιλίας στα cockpit 
των πολιτικών αεροσκαφών, οι οποίες έχουν αποκαλύψει ότι οι αµφιβολίες κάποιου 
µέλους του πληρώµατος έχουν απορριφθεί από την έντονη πίστη των υπολοίπων σε 
µια λανθασµένη υπόθεση. 
 Υπάρχουν συγκεκριµένες περιπτώσεις στις οποίες µια λανθασµένη υπόθεση 
είναι δυνατό να συµβεί. Αυτό έχει φανεί από την ανάλυση µεγάλου αριθµού 
αεροπορικών ατυχηµάτων. Πρώτον, όταν η προσδοκία είναι πολύ µεγάλη. Αυτό 
συνήθως συµβαίνει µετά από µια µεγάλη εµπειρία σ’ ένα συγκεκριµένο γεγονός ή 
κατάσταση. Για παράδειγµα, η µεγάλη εµπειρία δείχνει ότι είναι πάντα ασφαλές να 
ξεκινάς κάθοδο για προσγείωση από το ύψος πτώση, σε µια ορισµένη διαδροµή, 
αφού περάσεις ένα συγκεκριµένο σηµείο. Ωστόσο, σε µια δεδοµένη περίπτωση τη 
νύχτα, µε την ύπαρξη ισχυρού αντίθετου ανέµου τον οποίο γνωρίζει ο χειριστής, 
ξεκινά κάθοδο από το ίδιο σηµείο, όπως κάνει κάθε φορά αλλά συντρίβεται στα 
βουνά πριν το αεροδρόµιο. Είχε κάνει λανθασµένη υπόθεση για την ταχύτητα 
εδάφους του ως αποτέλεσµα της προηγούµενης εµπειρίας του. Το ίδιο λάθος µπορεί 
να συµβεί και ως αποτέλεσµα της µεγάλης προσδοκίας στην προφορική επικοινωνία, 
ιδιαίτερα µεταξύ του Πύργου ελέγχου και του αεροσκάφους. Η επικοινωνία µεταξύ 
τους γίνεται µε τυποποιηµένα κοµµένες εκφράσεις και αποτελούν την κανονική 
φρασεολογία επικοινωνίας. Μερικές φορές, τµήµατα του µηνύµατος κόβονται, λόγω 
προβληµάτων στην εκποµπή και στη λήψη τους. Και στις δύο περιπτώσεις, υπάρχει 
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έντονη η τάση να συµπληρώνονται τα κενά της επικοινωνίας, µε βάση τη 
προηγούµενη επικοινωνία. 
 ∆εύτερον όταν η προσοχή είναι στραµµένη αλλού. Ένας αριθµός 
διερευνήσεων αεροπορικών ατυχηµάτων έχει αποκαλύψει ότι, όταν το πλήρωµα του 
αεροσκάφους είχε στραµµένη τη προσοχή του σε ένα συγκεκριµένο πρόβληµα, 
έκαναν λανθασµένες υποθέσεις για τα υπόλοιπα δεδοµένα της πτήσης – κυρίως το 
ύψος πτήσης. Το ατύχηµα του Lockheed 1011 το 1972, στο Everglade της Florida, 
είναι ένα τυπικό παράδειγµα αυτού του φαινοµένου. 
 Τρίτον όταν γίνεται από αντίδραση. Σε όλους τους ανθρώπους αρέσει να 
ακούν καλά νέα και όχι κακά. Προτιµούν να αποφεύγουν την ανησυχία και τα 
προβλήµατα. Σαν αποτέλεσµα, τα µηνύµατα που δέχονται πιθανόν τροποποιούνται 
υποσυνείδητα, ώστε να ελαφρύνουν την ανησυχία και έτσι, τελικά, δέχονται το 
επιθυµητό µήνυµα. Θα µπορούσε να πει κανείς ότι αγνοούν ή αποφεύγουν επιδέξια 
την αλήθεια. Ένας χειριστής αεροσκάφους µπορεί να δώσει µεγαλύτερη πίστη στα 
στοιχεία που δείχνουν ότι ο καιρός πιθανόν να βελτιωθεί και να απορρίψει ενδείξεις 
που φανερώνουν το αντίθετο. Αισθήµατα που έχουν σχέση µε το βαθµό και τη θέση 
κάποιου, µπορεί να κάνουν κάποιον άλλο περισσότερο ευπρόσβλητο σ’ αυτό το τύπο 
της επιρροής. 
 Τέταρτο ως επακόλουθο µιας περιόδου µε µεγάλη συγκέντρωση. Σ’ αυτές τις 
περιπτώσεις υπάρχει µια αντίδραση, µετά από πίεση που υπήρχε για την επίτευξη 
υψηλού επιπέδου συγκέντρωσης. Μια στάση ανάπαυσης επέρχεται µετά από µια 
στρεσογόνο και δύσκολη φάση της πτήσης και έτσι το έδαφος γίνεται πρόσφορο για 
την αποδοχή µιας εσφαλµένης υπόθεσης. Αυτή η κατάσταση µπορεί να συµβεί µετά 
από µια περίοδο που επικρατούσε άσχηµος καιρός ή µπερδεµένες διαδικασίες. Η 
προσοχή παραγκωνίζεται και, µε καθαρό καιρό, ο χειριστής µπορεί να προσγειωθεί 
σε λάθος διάδροµο.  
 Και τελευταία, ως αποτέλεσµα του φαινοµένου της µηχανικής µνήµης. Αν 
γίνει µια κίνηση, όπως η ενεργοποίηση ενός λάθος διακόπτη αλλά µε τον ίδιο τρόπο 
όπως το σωστό, τότε η δηµιουργία µιας λανθασµένης υπόθεσης µπορεί να 
προεξοφληθεί. Ο χειριστής θα είναι πεπεισµένος ότι έχει κάνει τη σωστή ενέργεια και 
θα είναι πολύ δύσκολο να πειστεί για το αντίθετο. Αυτό θα µπορούσε να έχει ως 
αποτέλεσµα µετέπειτα, το κλείσιµο ενός λάθους διακόπτη ή ακόµα το σβήσιµο του 
κινητήρα που δεν έχει πρόβληµα ή το κλείσιµο λάθος βαλβίδας καυσίµου. Εδώ 
πρέπει να αναφερθεί ένα πολύ βασικό χαρακτηριστικό του συστήµατος επεξεργασίας 
των πληροφοριών. Αν και ο άνθρωπος έχει µια τεράστια ικανότητα στο να δέχεται 
πληροφορίες, έχει ένα µόνο κανάλι για τη διαδικασία της επεξεργασίας τους και τη 
λήψη αποφάσεων. Με άλλα λόγια, αν και οι  πληροφορίες λαµβάνονται από τα φώτα 
προσέγγισης, τα δείκτη υψοµέτρου, το ταχύµετρο και τον Πύργο ελέγχου, η 
διαδικασία λήψης αποφάσεων µοιράζεται χρονικά µεταξύ των διαφορετικών 
ερεθισµάτων. Αυτή η στενή ροή στη διαδικασία εµποδίζει την εξέλιξή της. 
 Καθώς γίνεται η επεξεργασία µιας πληροφορίας, οι υπόλοιπες µετατοπίζονται 
και αποθηκεύονται προσωρινά στη περιβόητη, αναξιόπιστη πρόσφατη µνήµη, 
περιµένοντας να υπάρξει χρόνος στο µονόδροµο αυτό κανάλι. Όταν ο χρόνος αυτός 
βρεθεί, επαναφέρονται και προωθούνται στο κανάλι αυτό για επεξεργασία. Πολλοί 
παράγοντες που επηρεάζουν την αποτελεσµατική αποθήκευση και επαναφορά και για 
άλλη µια φορά εµφανίζεται η πιθανότητα του λάθους. Αν και αισθανόµαστε συχνά 
ότι µπορούµε να κάνουµε ταυτόχρονα πολλά πράγµατα, αυτή η εντύπωση είναι 
λανθασµένη και προέρχεται από τον αστραπιαίο καταµερισµό έργου µεταξύ αυτών 
των πραγµάτων, που τελικά δηµιουργεί αυτή την αίσθηση. 
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 Λόγω της περιορισµένης χωρητικότητάς  του, το κανάλι λήψης αποφάσεων 
είναι επίσης ευπρόσβλητο στο φόρτο εργασίας. Ο φόρτος εργασίας, που συνήθως 
επιφέρει εργασίας, πολύ δύσκολα µπορεί να διαχειριστεί, µε αποτέλεσµα να 
απορρίπτονται σηµαντικές πληροφορίες. Όταν το άγχος είναι αυξηµένο, η 
συγκέντρωση σ’ ένα µόνο ερέθισµα είναι πιθανή και άλλες σηµαντικές πληροφορίες 
µπορεί να αγνοηθούν. 
 Μετά τη λήψη της απόφασης θα αρχίσουν συγκεκριµένες εργασίες. Οι µύες 
θα οδηγηθούν για την επιδέξια λειτουργία των χειριστηρίων ή τη δηµιουργία 
προφορικών εντολών, Αυτό είναι άλλο ένα στάδιο που µπορεί να αποκαλυφθεί λάθος. 
Αν τα χειριστήρια έχουν σχεδιαστεί λανθασµένα, σύµφωνα µε τους Ανθρώπινους 
Παράγοντες, τότε και η λειτουργία τους από το χειριστή θα είναι λανθασµένη. Αν ένα 
χειριστήριο, σε ένα καινούργιο αεροσκάφος, είναι όµοιο αλλά κινείται σε 
διαφορετική κατεύθυνση από ότι, σε ένα προηγούµενο τύπο αεροσκάφους, τότε 
πρέπει να αναµένουµε ένα λάθος χειρισµό. Τέτοια λάθη θα έχουν αναγνωριστεί 
νωρίτερα από το σύστηµα επεξεργασίας και είναι τις περισσότερες φορές 
προβλέψιµα. Είναι, πιθανό, εύκολο να προβλέψουµε όπως άλλωστε έχει αναφέρει ο 
Murph στο γνωστό Νόµο του, ότι αν κάτι έχει σχεδιαστεί έτσι ώστε να µπορεί να 
δουλέψει λάθος, τότε σίγουρα, αργά ή γρήγορα αυτό θα γίνει. Είναι παροιµιώδη τα 
περιστατικά τοποθέτησης εξαρτηµάτων ανάποδα, όπως αυτό µιας ανακουφιστικής 
βαλβίδας στη πετρελαιοπηγή του Ekofisk στη Βόρεια θάλασσα, που τελικά κατέληξε 
σε µια ανεξέλεγκτη έκρηξη. ∆εν θα ήταν δύσκολο το συγκεκριµένο εξάρτηµα να 
σχεδιαστεί κατά τέτοιο τρόπο ώστε να τοποθετείται µε ένα µόνο τρόπο, το σωστό. 
 Μόλις γίνει µια ενέργεια, ένας µηχανισµός επανατροφοδότησης µπαίνει σε 
λειτουργία και αυτό είναι σηµαντικό για τον αποτελεσµατικότερο χειρισµό ενός 
τέτοιου συστήµατος. Η ανεπαρκής ή ακατάλληλη επανατροφοδότηση µπορεί να 
επηρεάσει το σύστηµα έτσι ώστε να επηρεάσει το σύστηµα να δηµιουργήσει λάθη. 
 Συνοψίζοντας τα παραπάνω πρέπει να πούµε ότι ένα λάθος µπορεί να συµβεί 
οπουδήποτε µεταξύ των σταδίων πραγµατοποίησης των ενεργειών και να καθοριστεί 
κατά συνέπεια ως: 

• λάθος στον εντοπισµό του σκοπού της ενέργειας. 
• λάθος στην επιλογή των τρόπων επίτευξης του σκοπού. 
• λάθος στην αποµνηµόνευση ή στην ανάκληση από την µνήµη των 

σχεδίων. 
• λάθος στην εκτέλεση των σχεδίων. 
Σύµφωνα µε το άρθρο [19] του Reason, τα λάθη των δύο πρώτων κατηγοριών 

αποκαλούνται σφάλµατα (mistakes), τα λάθη της τρίτης κατηγορίας κενά (lapses), 
ενώ τα της τέταρτης κατηγορίας ολισθήµατα (slips). 
 Και εδώ, όπως και στα λάθη στο επίπεδο της αντίληψης των πληροφοριών, οι 
τεχνικές για τη µείωση των λαθών διαφοροποιούνται ανάλογα µε την κατηγορία στην 
οποία ανήκουν. έτσι, τα ολισθήµατα µπορούν κυρίως να µειωθούν µε τον καλύτερο-
εργονοµικότερο σχεδιασµό των διαφόρων χειριστηρίων οργάνων και του χώρου 
εργασίας, τα κενά µε τον καταλληλότερο σχεδιασµό του οργανωτικού συστήµατος µε 
στόχο τη µείωση του νοητικού και του ψυχικού φόρτου, ενώ τα σφάλµατα, µε την 
βελτίωση της ειδικής εκπαίδευσης αλλά και την υποβοήθηση των διαδικασιών 
αντίληψης των πληροφοριών. 
 
  2.3.2.4 Τρόποι πραγµατοποίησης των ενεργειών
 
 Σχετικά µε την πραγµατοποίηση των ενεργειών, ο Rasmussen στα άρθρα [20] 
και [21] διακρίνει τρεις γενικούς τύπους διαδικασιών: βασισµένες σε επιτηδειότητες 
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(skill-based), βασισµένες σε κανόνες (rule-based) και βασισµένες σε γνώσεις 
(knowledge-based) (εικόνα 2.5). 
 Η βασισµένη σε επιτηδειότητες διαδικασία πραγµατοποίησης µιας ενέργειας, 
συµβαίνει όταν ο άνθρωπος έχει αποκτήσει επαρκή εµπειρία σε µια δεδοµένη 
κατάσταση εργασίας, και προϋποθέτει την σύνδεση συχνά εµφανιζόµενων ιδιαίτερων 
µορφών (pattern) συµπτωµάτων ή γεγονότων µε συγκεκριµένες αιτίες ή ενέργειες που 
πρέπει να πραγµατοποιηθούν. Ένα συνηθισµένο παράδειγµα αυτού του τρόπου 
συµπεριφοράς αποτελούν οι περιπτώσεις όπου απαιτείται σχετικά απλή δράση σε 
χειριστήρια όργανα (π.χ. ξεκλείδωµα µιας πόρτας, εκκίνηση του κινητήρα ενός 
αεροσκάφους κλπ). Για την εκτέλεση αυτών των ενεργειών δεν απαιτείται συνειδητός 
σχεδιασµός ή έλεγχος. Έτσι αυτός ο τρόπος συµπεριφοράς επιτρέπει την παράλληλη 
επεξεργασία πολλών πληροφοριών και την ταυτόχρονη εκτέλεση πολλών ενεργειών. 
Τα κυριότερα λάθη που µπορούν να συµβούν κατά την βασισµένη σε επιτηδειότητες 
διαδικασία είναι αυτά που ο εργαζόµενος εφαρµόζει µια στερεοτυποποιηµένη 
απάντηση σε µια µορφή ενδείξεων που είναι αρκετά όµοια µε µια οικεία µορφή, η 
οποία όµως οφείλεται σε διαφορετικές αιτίες και εποµένως θα απαιτούσε 
διαφοροποιηµένη απάντηση. 
 Αν, όπως συµβαίνει σε άλλες περιπτώσεις, ο εργαζόµενος δεν αναγνωρίζει µια 
οικεία µορφή ενδείξεων, οδηγείται τότε σε µια διαδικασία κατόπτευσης και συλλογής 
πληροφοριών από διάφορες πηγές. Οι πληροφορίες αυτές χρησιµοποιούνται ως 
είσοδος – δεδοµένα σε έναν ή περισσότερους αναφερόµενους ή υπονοούµενους 
κανόνες της µορφής: 
  <ΕΑΝ> κατάσταση Χ <ΤΟΤΕ> ενέργεια Υ 
 Αυτή η διαδικασία οδηγεί στον εντοπισµό των κατάλληλων ενεργειών οι 
οποίες θα πρέπει να εκτελεστούν για την επίτευξη του επιθυµητού αποτελέσµατος. Η 
διαδικασία αυτή αποκαλείται βασισµένη σε κανόνες, δεδοµένου ότι προϋποθέτει την 
εφαρµογή κανόνων. Η βασισµένη σε κανόνες διαδικασία είναι περισσότερο 
χρονοβόρα από τη βασισµένη σε επιτηδειότητες, µειώνει τη δυνατότητα του 
εργαζοµένου για ταυτόχρονη επεξεργασία και άλλων πληροφοριών ή την εκτέλεση 
και άλλων ενεργειών, ενώ είναι πολύ συχνή σε σύνθετα συστήµατα εργασίας (π.χ. 
αεροσκάφος), πολλές από τις οποίες συµβαίνουν απρόβλεπτα (π.χ. διάγνωση βλάβης 
και ενέργειες αποκατάστασής της). Τα κυριότερα λάθη που µπορούν να συµβούν 
κατά τη διαδικασία αυτή, είναι η λανθασµένη επιλογή κανόνων, ιδιαίτερα όταν σε µια 
συγκεκριµένη κατάσταση (ένα Χ) συνδέονται περισσότερες από µία αιτίες ή 
ενέργειες (Υ1, Υ2, Υ3 …) µε διαφορετικές πιθανότητες αλήθειας ή επιτυχίας η κάθε 
µία. 
 Αν ο εργαζόµενος δεν εντοπίσει µια γνωστή σ’ αυτόν διαδικασία ή κανόνα, 
ακόµα και µετά από µια εµπεριστατωµένη συλλογή πληροφοριών, εισέρχεται στον 
τρίτο τύπο της διαδικασίας, την βασισµένη σε γνώσεις. Σ’ αυτή τη διαδικασία, µη 
έχοντας προηγούµενη εµπειρία για να χρησιµοποιήσει, ο εργαζόµενος πρέπει να 
χρησιµοποιήσει γνώσεις που σχετίζονται µε την δοµή και λειτουργία του συστήµατος 
εργασίας, να διατυπώσει υποθέσεις στις οποίες θα βασίσει τις αποφάσεις σχετικά µε 
τις ενέργειές του, ή να εφαρµόσει µια διαδικασία δοκιµής – λάθους προκειµένου να 
αποκτήσει τις γνώσεις που θα του επιτρέψουν να φθάσει στο στόχο του. Οι 
κυριότερες από τις αιτίες των λαθών που µπορούν να συµβούν κατά τη βασισµένη σε 
γνώσεις διαδικασία είναι η θολή ή µερική άποψη που έχει το άτοµο για µια σύνθετη 
και περίπλοκη κατάσταση που αντιµετωπίζει, η αδυναµία του να συλλέξει και να 
επεξεργαστεί το σύνολο των πληροφοριών που εκπέµπονται από το σύστηµα 
εργασίας µέσα στα χρονικά όρια που αυτό θέτει, ή η αποκλειστική απασχόλησή του 
µε ένα επιµέρους πρόβληµα, αγνοώντας όλα τα υπόλοιπα, των οποίων την επίλυση 
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προϋποθέτει, ή η αποκλειστική απασχόλησή του µε ένα επιµέρους πρόβληµα, 
αγνοώντας τα υπόλοιπα, των οποίων την επίλυση προϋποθέτει η αντιµετώπιση της 
κατάστασης. 
 Ο τύπος της διαδικασίας πραγµατοποίησης των ενεργειών που ακολουθείται 
σε µια συγκεκριµένη εργασία, εξαρτάται τόσο από το επίπεδο εκπαίδευσης και 
εµπειρίας του εργαζοµένου, όσο και από τη συνθετότητα του συστήµατος εργασίας. 
Έτσι για τους αρχάριους, όλες σχεδόν οι ενέργειες απαιτούν ένα υψηλό ποσοστό 
διαδικασιών βασισµένων σε γνώσεις, δεδοµένου ότι αντιµετωπίζουν συνεχώς νέες (γι 
αυτούς) καταστάσεις. Με την επαναλαµβανόµενη όµως πράξη, οι περισσότεροι 
εργαζόµενοι µετακινούνται στο χώρο της βασισµένης σε κανόνες πρακτικής, ενώ για 
τις συχνά επαναλαµβανόµενες ενέργειες µπορούν να φθάσουν σε ένα υψηλό βαθµό 
αυτοµατοποίησης και να αποκαταστήσουν µια συµπεριφορά βασισµένη σε 
επιτηδειότητες. Αντίστροφα τώρα, όσο το σύστηµα εργασίας στο οποίο καλείται να 
ενεργήσει ο εργαζόµενος είναι περισσότερο σύνθετο, αποτελούµενο από πολλά 
αλληλεπιδρόντα µέρη ή παραµέτρους, µε υψηλή αβεβαιότητα ως προς την ορθότητα, 
την ακρίβεια, την πληρότητα ή την αξία των πληροφοριών που εκπέµπει, µε 
πολλαπλούς µη ιεραρχηµένους ή µη ιεραρχήσιµους στόχους και κριτήρια επιτυχίας, 
µε µεγάλους χρόνους ανάδρασης, µε απρόβλεπτη δυναµικότητα ως προς την εξέλιξη 
και τις συνέπειες των διαφόρων γεγονότων που µπορούν να συµβούν, ή ακόµα µε 
υψηλό βαθµό κινδύνου ως προς τις συνέπειες των ενεργειών του εργαζοµένου, τόσο 
αυτός είναι υποχρεωµένος να ακολουθήσει διαδικασίες βασισµένες σε γνώσεις. 
 Στην πράξη, παρατηρείται συχνά η εναλλαγή µεταξύ των διαφορετικών τύπων 
πραγµατοποίησης των ενεργειών από τον ίδιο τον εργαζόµενο, είτε ανάλογα µε τις 
καταστάσεις που καλείται να αντιµετωπίσει, είτε ανάλογα µε την κατάσταση στην 
οποία βρίσκεται ο οργανισµός του (κόπωση, έλλειψη ύπνου, ψυχική πίεση κλπ). Ένα 
απλό παράδειγµα αυτής της εναλλαγής τρόπου συµπεριφοράς, αποτελεί η διαδροµή 
µεταξύ τόπου κατοικίας και εργασίας. Προφανώς, ένας εργαζόµενος έχει κάνει αυτή 
τη διαδροµή µεταξύ τόπου κατοικίας και εργασίας. Προφανώς, ένας εργαζόµενος έχει 
κάνει αυτή τη διαδροµή πολλές φορές και έτσι δεν χρειάζεται κάθε φορά να 
σκέφτεται και να επιλέγει µεταξύ διαφορετικών κατευθύνσεων που θα µπορούσε να 
πάρει. Μπορεί µάλιστα κατά τη διαδροµή να σκέφτεται εντελώς διαφορετικά 
πράγµατα, να παρατηρεί τις βιτρίνες ή τους ανθρώπους που συναντά κλπ. Ακολουθεί 
µια διαδικασία βασισµένη σε επιτηδειότητες. Κατά διαστήµατα βέβαια, συλλέγει 
πληροφορίες – ενδείξεις για την ορθότητα της πορείας του. Έτσι, αν κάτι συµβεί στη 
διαδροµή, π.χ. εκτελούµενα έργα κλείνουν τον δρόµο, µεταπηδά σε µια διαδικασία 
βασισµένη σε κανόνες, η οποία του επιτρέπει να χρησιµοποιήσει κάποιους 
παρακαµπτηρίους δρόµους. Αν δεν διαθέτει τέτοιους κανόνες αποθηκευµένους στη 
µνήµη του, θα πρέπει να µεταπηδήσει σε µια διαδικασία βασισµένη σε γνώσεις, 
σχεδιάζοντας από την αρχή µια νέα διαδροµή, πιθανά και µε τη βοήθεια ενός χάρτη. 
Από τη στιγµή που χαράξει τη νέα διαδροµή, µπορεί να µεταπηδήσει ξανά στη 
βασισµένη σε κανόνες διαδικασία (ακολουθώντας τη διαδροµή στο χάρτη), ως ότου 
βρεθεί στη γνωστή περιοχή (κοντά στο σπίτι ή στην εργασία του), οπότε µεταπηδά 
ξανά στη βασισµένη σε επιτηδειότητες διαδικασίες. Συχνά, λάθη µπορούν να έχουν 
αιτία τους στο ότι ο εργαζόµενος δεν κατανοεί πως πρέπει να αλλάξει τύπο 
διαδικασίας αφού αντιµετωπίζει µια νέα κατάσταση, ή ότι αρνείται να το παίξει, διότι 
η διαδικασία, η βασισµένη σε γνώσεις είναι περισσότερο κοπιαστική και χρονοβόρα. 
 Τέλος θα πρέπει να τονισθεί ότι όσο περισσότερο ο εργαζόµενος βρίσκεται 
κάτω από συνθήκες χρονικής ή ψυχικής πίεσης, τόσο οι πιθανότητες λάθους κατά τη 
βασισµένη σε γνώσεις ή κανόνες διαδικασία, αυξάνονται. 
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Εικόνα 2.5: Το µοντέλο του Rasmussen για τους τρόπους πραγµατοποίησης των 
ενεργειών. 
 
 Κλείνοντας την αναφορά αυτή στις ενδογενείς αιτίες του ανθρώπινου λάθους, 
θα πρέπει να υπενθυµίσουµε ότι παράγοντες όπως: 

• οι γνώσεις και η εµπειρία 
• η κόπωση 
• η έλλειψη ύπνου 
• η γενική κατάσταση της υγείας 
• η ψυχική φόρτιση που αισθάνεται ο εργαζόµενος 
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• η χρονική πίεση που αισθάνεται ο εργαζόµενος κλπ 
συµβάλλουν αποφασιστικά στην αύξηση της πιθανότητας να συµβεί ένα ανθρώπινο 
λάθος. 
 
 
2.4 Η ταξινόµηση των λαθών
 

2.4.1 Η ανάγκη ταξινόµησης 
 

Όταν θέλουµε να περιγράψουµε ένα άτοµο, λέµε ότι είναι διακεκριµένος, 
καλοντυµένος, ψηλός και ειλικρινής. Με τον ίδιο τρόπο µπορούµε να περιγράψουµε 
ένα λάθος λέγοντας ότι είναι υπό αντικατάσταση, λόγω του συστήµατος, τυχαίο ή 
αναστρέψιµο. Με την ταξινόµηση των ανθρώπων σε διάφορους τύπους µπορούµε να 
τους αναγνωρίζουµε ευκολότερα. Το ίδιο συµβαίνει και µε τα λάθη. Υπάρχουν 
πολλοί τρόποι για να γίνει αυτό. Η ταξινόµησή τους µπορεί να γίνει ως προς τη πηγή 
τους και τις αιτίες προκλήσεις τους (ενδογενείς – εξωγενείς), όπως αναφέρθηκε στο 
προηγούµενο εδάφιο, καθώς επίσης και ανάλογα µε τις συνέπειες ή γενικά τη φύση 
τους όπως θα δούµε στη συνέχεια. 
 
 
 2.4.2 Τυχαία – Συστηµατικά – Σποραδικά λάθη 
 
 Ένας άλλος τρόπος ταξινόµησης είναι αυτός που θα µπορούσε να 
απεικονιστεί (εικόνα 2.6) µε τις βολές ενός περίστροφου σ’ ένα στόχο. Όταν οι βολές 
είναι διασκορπισµένες τυχαία πάνω στο στόχο, χωρίς να υπάρχει συγκεκριµένή 
µορφή, τότε ονοµάζεται τυχαίο λάθος. Ένας δεύτερος τύπος λαθών χαρακτηρίζεται 
από µικρή διασπορά που βρίσκεται κοντά στο επιθυµητό σηµείο. Αυτό καλείται 
συστηµατικό λάθος. Και τέλος υπάρχει το σποραδικό λάθος που είναι µεµονωµένο 
λάθος και συµβαίνει συνήθως από µια παρατεταµένη καλή απόδοση. Τα σποραδικά 
λάθη είναι δύσκολο να προβλεφθούν. 
 

 
 
Εικόνα 2.6 Ταξινόµηση λαθών ως τυχαία, συστηµατικά και σποραδικά 
 
 
 2.4.3 Αναστρέψιµο και µη αναστρέψιµο λάθος 
 
 Όταν µιλάµε για την ασφάλεια, η ταξινόµηση των λαθών σε αναστρέψιµα και 
µη είναι χρήσιµη όταν πρόκειται για στρατηγικές αντιµετώπισης της πρόκλησης του 
ανθρώπινου λάθους. Ένας ορειβάτης που αναρριχάται χωρίς σκοινί ασφαλείας είναι 
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πολύ πιθανό να κάνει ένα µη αναστρέψιµο λάθος σε περίπτωση που γλιστρήσει. Με 
το σκοινί ασφαλείας όµως, το ίδιο λάθος πιθανότατα θα είναι αναστρέψιµο. Ένας 
χειριστής, που υπολογίζει τα καύσιµά του για να αποφασίσει πόσο χρόνο έχει 
διαθέσιµο για πτήση µέχρι να φτάσει στα ελάχιστα, µπορεί να κάνει ένα αναστρέψιµο 
λάθος αν πριν πάρει την απόφασή του να ελέγξει ξανά και διαπιστώσει ότι έχει κάνει 
λάθος. Αν δεν το κάνει όµως και είχε υπολογίσει µεγαλύτερο χρόνο, τότε κάνει ένα 
µη αναστρέψιµο λάθος. 
 
 
2.5 Αντιµετώπιση της πρόκλησης του ανθρώπινου λάθους
 
 2.5.1 Καταµερισµός του έργου µεταξύ ανθρώπου και µηχανής 
 
 Ίσως το πρώτο βήµα στην αντιµετώπιση της πρόκλησης του ανθρώπινου 
λάθους, είναι να καθορίσουµε κατά πόσο πρέπει να το αντιµετωπίσουµε. Ένας 
πιθανός τρόπος για να χειριστούµε το πρόβληµα του ανθρώπινου λάθους (σ’ ένα 
συγκεκριµένο έργο) είναι να αποµακρύνουµε τον άνθρωπο από την εκτέλεσή του και 
να τη δώσουµε σε µια µηχανή ή έναν υπολογιστή. Ωστόσο και πάλι θα υπάρχει 
περιθώριο ανθρώπινου λάθους στον έλεγχο της µηχανής ή τον προγραµµατισµό του 
υπολογιστή, η εκτέλεση όµως του αρχικού έργου είναι ελεύθερη από την επίδραση 
του υποκειµένου σε ανθρώπινα λάθη. 
 Μια γενική αρχή, στο σχεδιασµό ενός συστήµατος, είναι να ανατίθεται στον 
άνθρωπο ή στη µηχανή τα έργα εκείνα που ο καθένας κάνει καλύτερα. Ενώ αυτός ο 
διαχωρισµός δεν είναι ακόµα εντελώς ξεκάθαρος, είναι πάρα πολλά αυτά που 
ξέρουµε για τα σχετικά χαρακτηριστικά του ανθρώπου και της µηχανής και πάρα 
πολλές µελέτες έχουν γραφτεί πάνω σ’ αυτό το θέµα. Μερικά ιδιαίτερα 
χαρακτηριστικά (που παρουσιάζουν τη βάση για τον καταµερισµό των έργων) 
παρουσιάζονται στο παρουσιάζονται στον πίνακα 2.1. 
 
Πίνακας 2.1 Καταµερισµός έργων σε συστήµατα Ανθρώπου – Μηχανής 
 

Ενέργειες – Καταστάσεις Άνθρωπος Μηχανή 
Παρακολούθηση  ν 
Κατάπτωση λόγω φόρτου εργασίας: 
                   α. Βαθµιαία 
                   β. Ξαφνική 

 
ν 

 
 
ν 

Συλλογισµοί: 
                   α. Αφαιρετικοί 
                   β. Επαγωγικοί 

 
 
ν 

 
ν 

Ταχύτητα  ν 
Ισχύς  ν 
Συνέπεια (αξιοπιστία)  ν 
Πολύπλοκες δραστηριότητες  ν 
Βραχυπρόθεσµη µνήµη  ν 
Υπολογισµοί  ν 
∆ιόρθωση λάθους ν  
Ευφυΐα ν  
 
 Είναι γενικά γνωστό ότι η απόδοση του ανθρώπου, σε έργα που απαιτούν να 
ελέγχει ή να παρατηρεί γεγονότα µε χαµηλή ένταση ή που σπάνια αλλάζουν για 
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µεγάλες χρονικές περιόδους, είναι χαµηλή. Το 1943, η RAF (Royal Air Force) ζήτησε 
να γίνουν εργαστηριακές µελέτες για να προσδιοριστεί ποια ήταν η κατάλληλη 
χρονική διάρκεια, που ένας ελεγκτής αεράµυνας ,µπορούσε να παρατηρεί την οθόνη 
του radar χωρίς πρόβληµα. Όπως πίστευαν, οι ελεγκτές στα radar για την 
ανθυποβρυχιακή έρευνα, µετά από κάποιο χρόνο, δεν έβλεπαν τους στόχους. 
Αργότερα, ο Mackworth (αναφέρεται στο βιβλίο [10]) επινόησε ένα τεστ για να 
προσοµοιώσει το έργο των χειριστών radar και αυτή ήταν η πρώτη προσπάθεια για να 
εξηγηθεί το φαινόµενο το οποίο είναι γνωστό ως ελάττωση εγρήγορσης ή 
αποτέλεσµα εγρήγορσης. H RAF βρήκε ότι µια ελάττωση της αποδοτικότητας 
συνέβαινε µετά από περίπου 30 λεπτά και αυτό επιβεβαιώθηκε πολλές φορές από 
τότε. Πολλές εργαστηριακές έρευνες έχουν γίνει για την ελάττωση της εγρήγορσης. 
 Ωστόσο, έχουν γίνει και πολλές βιοµηχανικές µελέτες, ιδιαίτερα στην 
Ιαπωνία, οι οποίες έχουν δείξει την ίδια ελάττωση στην εγρήγορση, αν και όπως 
φάνηκε αυτή εξαρτάται από το έργο και το άτοµο που την εκτελεί. Η εξάσκηση δεν 
φαίνεται να έχει κανένα αποτέλεσµα στην εξάλειψη αυτής της ελάττωσης. Είναι 
απαραίτητο να γνωρίζουµε την ύπαρξη αυτού του πιθανώς επικίνδυνου φαινοµένου 
όταν σχεδιάζουµε τον εξοπλισµό και τις διαδικασίες. 
 Η πρόσφατη µνήµη του ανθρώπου είναι επίσης πολύ ευαίσθητη σε λάθη και η 
ανάθεση µερικών από αυτές τις δραστηριότητες σε ηλεκτρονικά συστήµατα είναι 
βέβαιο ότι θα αυξήσει, τελικά, την αξιοπιστία του συστήµατος. 
 Οι συνηθισµένες και επαναλαµβανόµενες εργασίες δηµιουργούν πλήξη, µε 
ελάττωση της παρακίνησης και αύξηση των λαθών. Οι ίδιες εργασίες όµως δεν θα 
επηρεάσουν καθόλου µια µηχανή. Ο άνθρωπος, επίσης, έχει δυσκολία στην 
αφοµοίωση µεγάλου όγκου πληροφοριών, κάτι το οποίο είναι πολύ απλό για ένα 
υπολογιστή. 
 Από την άλλη όµως, οι µηχανές έχουν µικρότερη προσαρµοστικότητα από τον 
άνθρωπο. Όταν υποστούν κάποια βλάβη, συνήθως αυτή συµβαίνει απότοµα και 
ολοκληρωτικά, ενώ η ανθρώπινη απόδοση έχει την τάση να γίνεται αρχικά ασταθής 
και µετά καταρρέει τµηµατικά. 
 Η ανθρώπινη απόδοση και το λάθος επηρεάζονται από την παρακίνηση. Η 
απόδοση της µηχανής δε µεταβάλλεται µε την παρακίνηση, αλλά από την άλλη δεν 
την απασχολεί και το αν η εργασία θα γίνει µε ασφάλεια. Όταν κάποιο έργο 
ανατίθεται στον άνθρωπο για την εκτέλεσή του τότε θα πρέπει να δίνεται ιδιαίτερη 
προσοχή στη διατήρηση της παρακίνησης σε υψηλά επίπεδα. 
 
 
 2.5.2 Η προσέγγιση των δύο σκελών 
 
 Έχοντας καθορίσει ότι ο άνθρωπος έχει ένα έργο να εκπληρώσει και έχοντας 
αποκτήσει κάποιες γνώσεις για τη φύση του ανθρώπινου λάθους, πρέπει να 
εξετάσουµε πως µπορούµε ταυτόχρονα να επιτύχουµε την ασφάλεια και την 
αποτελεσµατικότητα. Αυτό µας οδηγεί σε µια προσέγγιση δύο σκελών. 
 Αρχικά, στο πρώτο σκέλος, είναι απαραίτητο να ελαττώσουµε την εµφάνιση 
των λαθών. Ένας τρόπος για να το πετύχουµε αυτό, είναι µε το να εξασφαλίσουµε 
προσωπικό υψηλών ικανοτήτων διαµέσου κατάλληλης επιλογής , εκπαίδευσης και 
ελέγχου. Είναι σηµαντικό εδώ να τονιστεί ότι ένα τεστ µας δείχνει µόνο πόσο καλά 
αποδίδει ένα άτοµο κάτω από τις συνθήκες του τεστ και δε µας λέει τίποτα για το αν 
το άτοµο θα αποδώσει σε κανονικές συνθήκες στο περιβάλλον του. Στο σηµείο αυτό 
παίζουν σηµαντικό ρόλο η προσωπικότητα, η νοοτροπία και η παρακίνηση. στο να 
γίνει αυστηρή η διαδικασία επιλογής και η αύξηση της εκπαίδευσης και των ελέγχων, 
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υπάρχουν καθαρά οικονοµικά κριτήρια. Προσεγγίζουµε σ’ ένα σηµείο όπου τα 
ελαττωµένα κέρδη κάνουν τις παραπέρα επενδύσεις προς αυτή τη κατεύθυνση µη 
πρακτικές. Θα ήταν, σίγουρα, η καλύτερη λύση, αν µπορούσαµε να εξαλείψουµε 
ολοκληρωτικά το ανθρώπινο λάθος αλλά τα λάθη είναι στη φύση του ανθρώπου. Η 
ολοκληρωτική εξάλειψή τους είναι ένα απραγµατοποίητο όνειρο. Ωστόσο, ένας 
περιορισµός τους γίνεται µε τη διαδικασία επιλογής του προσωπικού και ενώ 
επενδύουµε στην εκπαίδευση και στους ελέγχους ακόµα παραµένουν λάθη. 
 Το δεύτερο σκέλος τότε της προσέγγισής µας είναι να ελαττώσουµε τις 
συνέπειες των λαθών που έχουν αποµείνει. Στην ασφάλεια ενδιαφερόµαστε κυρίως 
για τις συνέπειες του λάθους περισσότερο απ’ ότι για το ίδιο το λάθος και έτσι αυτή η 
τακτική έχει ύψιστη σηµασία. Σ’ όλη τη διάρκεια της αεροπορικής ιστορίας, έχει 
δοθεί έµφαση στη βελτίωση του ανθρώπου, µε αντικειµενικό σκοπό να αποφευχθούν 
τελείως τα λάθη. Είναι µια πολύ συνηθισµένη φιλοσοφία το ότι ένας άνθρωπος που 
έχει µια τόσο µεγάλη ευθύνη, ο χειριστής ενός αεροσκάφους δεν πρέπει να κάνει 
λάθη. Η εντύπωση ότι είναι δυνατό να επιτύχουµε εργασίες απαλλαγµένες από λάθη 
είναι ένα βολικό σκεπτικό όταν θα πρέπει να καταλογιστούν ευθύνες ή όταν πρέπει 
να διερευνηθεί ένα ατύχηµα, όµως µας αποµακρύνει από αυτό το σκέλος που είναι 
«ζήσε µε τα λάθη αλλά ελάττωσε τις συνέπειές τους» 
 
 2.5.3 Ελαττώνοντας την εµφάνιση των λαθών 
 
 Η απεικόνιση SHELL [10], που χρησιµοποιήθηκε για να εντοπίσουµε τις 
αιτίες του ανθρώπινου λάθους, µπορεί να βοηθήσει ξανά για να προσδιορίσουµε τις 
ενέργειες που πρέπει να γίνουν για την αποφυγή τους.  
 Η ποιότητα και η κατάσταση του στοιχείου Άνθρωπος (Liveware), στο κέντρο 
της απεικόνισης, θα επηρεάσει την απόδοσή του ή την συχνότητα λαθών που θα 
πρέπει να αναµένουµε. Η ικανότητα αντοχής στην κούραση και σε άλλους 
στρεσογόνους παράγοντες, τα διάφορα χαρακτηριστικά της προσωπικότητας και η 
επιδεξιότητα, έχουν όλα κάποια επίδραση στη ροπή για λάθος. Αλλά µετά από κάποιο 
βαθµό ραφιναρίσµατος, έχουµε να δουλέψουµε µε ανθρώπους όπως αυτοί είναι και 
όχι όπως εµείς τους θέλουµε να είναι. Το ταίριασµα των στοιχείων µε τον άνθρωπο 
έτσι όπως αυτός είναι, µε τις έντονες εξάρσεις του, είναι ένα σηµαντικό βήµα για την 
ελάττωση λαθών. 

Η σχεδίαση των διακοπτών και των οθονών είναι µια πλευρά της 
αλληλεπίδρασης των στοιχείων Άνθρωπος – Μηχανή (Liveware – Hardware). Πρέπει 
να είναι έτσι σχεδιασµένα που να ταιριάζουν µε τα ανθρώπινα χαρακτηριστικά. 
Αρκετές µορφές κωδικοποίησης θα πρέπει να χρησιµοποιηθούν για τους διακόπτες 
και τα χειριστήρια και η κίνησή τους θα πρέπει να ταιριάζει µε την προσδοκώµενη 
από τον άνθρωπο. Οι οθόνες δεν πρέπει απλώς να παρουσιάζουν πληροφορίες αλλά 
να το κάνουν µε τέτοιο τρόπο που να διευκολύνουν τη διαδικασία επεξεργασίας 
πληροφοριών από τον άνθρωπο. Αν και αυτό φαίνεται ότι είναι απλό, απαιτεί γνώση 
της ανθρώπινης συµπεριφοράς και του τρόπου που ο άνθρωπος επεξεργάζεται τις 
πληροφορίες , παίρνει αποφάσεις και ενεργεί µετά από αυτές. 
 Τα λάθη µπορούν ακόµα να ελαττωθούν βελτιώνοντας το ταίριασµα των 
στοιχείων Άνθρωπος – ∆ιαδικασίες, Εγχειρίδια (Liveware – Software). Αυτό 
περιλαµβάνει τη µη υλική πλευρά του συστήµατος, όπως είναι ο σχεδιασµός των 
εγχειριδίων, των διαδικασιών, η τοποθέτηση των δεικτών στα βοηθήµατα, η σχεδίαση 
χαρτών και διαγραµµάτων των αεροδροµίων και των αεροδιαδρόµων. Η ακριβής 
εφαρµογή των κανονικών διαδικασιών ελαττώνει τα λάθη. Ωστόσο, οι κανονικές 
διαδικασίες δεν µπορούν ποτέ να περιλάβουν όλες τις πιθανές καταστάσεις και γι’ 
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αυτό πρέπει να υπάρχει κάποια ελαστικότητα. Η φαινοµενική αντιλογία, µεταξύ της 
απόλυτης εφαρµογής των κανονικών διαδικασιών και της ανάγκης για ευκαµψία, 
αντιπροσωπεύει ένα δίληµµα που απαιτεί πολύ προσεκτική εξέταση και επιδέξια 
εφαρµογή. 
 Στην αλληλεπίδραση των στοιχείων Άνθρωπος – Περιβάλλον (Liveware – 
Environment) έχει σηµειωθεί µεγάλη πρόοδος µε τη βελτίωση των επιπέδων 
θορύβου, των κραδασµών και της θερµοκρασίας και έτσι ελαττώθηκαν τα λάθη λόγω 
αυτών των στρεσογόνων παραγόντων. 
 Η τελευταία αλληλεπίδραση στην απεικόνιση SHELL είναι αυτή µεταξύ των 
ανθρώπων, η αλληλεπίδραση Άνθρωπος – Άνθρωπος (Liveware – Liveware). Έχει 
αναπτυχθεί τελευταία µεγάλο ενδιαφέρον γι’ αυτή, καθόσον δεν είχε δοθεί αρκετή 
προσοχή στην αλληλεπίδραση µεταξύ του προσωπικού σε δραστηριότητες όπου 
εργάζονται ως οµάδα. Για τις δραστηριότητες στην πτήση, τα πολυµελή cockpit 
σχεδιάστηκαν για να µειώσουν την εµφάνιση και τις συνέπειες λαθών, αλλά αυτό δεν 
έγινε αποτελεσµατικά εφικτό. Η αλληλεπίδραση Άνθρωπος – Άνθρωπος 
περιλαµβάνει τη διοίκηση µέσα στο αεροπλάνο και θα πρέπει να αναµένουµε εδώ ότι 
η έλλειψη σθένους θα οδηγήσει σε παρανοήσεις και λάθη. Οι αεροπορικές εταιρείες 
έχουν αρχίσει εκπαιδευτικά προγράµµατα για να προάγουν τη συνεργασία και τη 
σωστή επικοινωνία µεταξύ των µελών του πληρώµατος. 
 Από την εικόνα 2.4 φαίνεται ότι η απόδοση και κατά συνέπεια τα λάθη 
µεταβάλλονται µε το επίπεδο εγρήγορσης. Το βέλτιστο επίπεδο εγρήγορσης 
εξαρτάται από το έργο που πρέπει να εκτελεστεί. Ένα πολύπλοκο έργο δεν απαιτεί 
τόσο υψηλό επίπεδο εγρήγορσης όσο ένα απλούστερο έργο. 
 Η πλήξη οδηγεί σε πολύ χαµηλά επίπεδα εγρήγορσης και τα λάθη τότε 
αναµένεται να αυξηθούν. Ο σχεδιασµός των αεροσκαφών και οι διαδικασίες 
λειτουργίας τους πρέπει να στοχεύουν στην επίτευξη του βέλτιστου επιπέδου 
εγρήγορσης κατά τη διάρκεια των διαφορετικών φάσεων της πτήσης. Οι εργασίες 
επαγρύπνησης και προειδοποίησης είναι ιδιαίτερα ευαίσθητες στο επίπεδο 
εγρήγορσης. 
 Η εκπαίδευση σ’ ένα συγκεκριµένο έργο θα ελαττώσει την εµφάνιση λαθών, 
αν και δεν θα την εξαλείψει εντελώς. Η εξειδίκευση σ’ ένα έργο έχει ένα 
αξιοσηµείωτο αποτέλεσµα στο να κάνει µια δουλειά ανθεκτική στο stress και το 
λάθος. 
 Σ’ αυτό το σηµείο αξίζει να τονιστεί ότι στη προσπάθεια ελάττωσης του 
λάθους, δηλαδή στο να τροποποιηθεί η ανθρώπινη συµπεριφορά, σε µακρά βάση, η 
ενθάρρυνση από µόνη της έχει πολύ µικρή αξία. Η απλή έκδοση ενός σηµειώµατος, 
που να αναφέρει ότι ορισµένα λάθη πρέπει να αποφεύγονται ή να απαιτεί να γίνει πιο 
έξυπνο το προσωπικό, το πιθανότερο είναι να µην έχει αποτέλεσµα εκτός αν 
συνοδεύεται από τα καταλληλότερα µέτρα που πρέπει να ληφθούν γι’ αυτό. Γενικά 
µια τέτοια προσέγγιση επιδιώκει να αλλάξει µόνο τη συµπεριφορά και όχι την 
κατάσταση στην οποία συνέβη το λάθος και η οποία µπορεί να το δηµιουργήσει. 
 Τα τυχαία λάθη µπορεί να αντιπροσωπεύουν µια µεγάλη περιοχή προέλευσης. 
Η διασπορά ή η περιοχή διακύµανσής τους µπορεί επίσης να επηρεάζεται από 
αρκετούς παράγοντες. Οι πιο σηµαντικοί από αυτούς πρέπει να προσδιορίζονται και 
να ελέγχονται, για να περιοριστούν. Η επιλογή του προσωπικού, η εκπαίδευση, οι 
αξιολογήσεις και η επίβλεψη παίζουν όλες πιθανό ρόλο σ’ αυτή τη διαδικασία. Τα 
συστηµατικά λάθη, που συνήθως προέρχονται από συγκεκριµένους παράγοντες, είναι 
ευκολότερο να διορθωθούν, αφού προηγηθεί κατάλληλη ανάλυση. Η σωστή 
επανατροφοδότηση στο χρήστη θα βοηθήσει στο να περιοριστούν αυτά τα λάθη. Τα 
σποραδικά λάθη είναι συνήθως δύσκολο να προβλεφθούν ή να ελαττωθούν, καθώς 
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δεν συµβαίνουν συχνά και συνήθως δεν φαίνεται να έχουν σχέση µε άλλους 
γνωστούς παράγοντες στην εκτέλεση της εργασίας. Είναι συνήθως ανθεκτικά στη 
διόρθωση διαµέσου της εκπαίδευσης. Για να προσδιοριστεί η πηγή τους µπορεί να 
απαιτηθεί βαθιά ανάλυση όλων των συνθηκών µιας περίστασης. 
 Ο ατοµικός ρυθµός της εργασίας, δηλαδή η εκτέλεση του έργου µε την 
ταχύτητα που ο καθένας µπορεί, ανάλογα µε τις δυνατότητες ή ικανότητές του, 
συµβάλλει στην ελάττωση των λαθών. Αυτό φαίνεται ιδιαίτερα όταν κάποιος είναι 
πολύ κουρασµένος ή άυπνος. Ωστόσο, πολλά καθήκοντα κατά την πτήση δεν 
µπορούν να ακολουθούν τον ατοµικό ρυθµό του χειριστή. η ταχύτητα του 
αεροσκάφους είναι καθορισµένη, δίνοντας έτσι ένα χρονικό πλαίσιο για την εκτέλεση 
πολλών από τα έργα κατά τη διάρκεια της πτήσης, όπως την εκτέλεση της ναυτιλίας 
και τις αναφορές στα σηµεία ελέγχου. Παρόλα αυτά, η κατάλληλη κατανοµή του 
έργου στο πλήρωµα ενός αεροσκάφους µπορεί να δώσει τη δυνατότητα  να εκτελείται 
µε τον ατοµικό ρυθµό. 
 
 2.5.4 Ελαττώνοντας τις συνέπειες των λαθών 
 
 Έχοντας ελαττώσει τα λάθη, όσο είναι λογικό και πρακτικό, πρέπει τώρα να 
καθορίσουµε πως θα ζήσουµε µε αυτά που αναπόφευκτα έχουν αποµείνει. Αυτό είναι 
το δεύτερο σκέλος της προσέγγισης και το οποίο έχει αµεληθεί περισσότερο, εν µέρει 
λόγω της ψευδαίσθησης της δυνατότητας αλάνθαστης εργασίας. 
 Μετά από τη σχεδίαση του εξοπλισµού µπορούµε να κάνουµε τα λάθη να 
είναι αναστρέψιµα. Αυτό το σκεπτικό έχει ήδη εφαρµοστεί στα αεροσκάφη, όπου οι 
οθόνες των υπολογιστών και των συστηµάτων ναυτιλίας εµφανίζουν όλα τα στοιχεία 
που τοποθετούνται. Έτσι µπορούν να ελεγχθούν πριν την εισαγωγή τους για 
εκτέλεση. Αυτό µπορεί να ονοµαστεί σύστηµα επιλογής «ελέγχου – ελέγχου – 
εισαγωγής», το οποίο, ενώ δεν ελαττώνει το ρυθµό εµφάνισης του λάθους, ελαττώνει 
τις συνέπειές του. το σύστηµα που είναι συνδεδεµένο στο µοχλό του συστήµατος 
προσγείωσης, για να προλάβει την ακούσια ανάσυρση στο έδαφος, δεν εµποδίζει την 
εµφάνιση λάθους αλλά επιβεβαιώνει ότι θα υπάρξουν ανεπιθύµητες ενέργειες από 
αυτό και επιτρέπει έτσι στη λανθασµένη ενέργεια να είναι αναστρέψιµη. Η σχεδίαση 
αυτή, που επιτρέπει στην αρχική ενέργεια να είναι αναστρέψιµη, πρέπει να 
εφαρµόζεται όπου είναι δυνατό από τη σχεδίαση του συστήµατος και ιδιαίτερα εκεί 
που οι συνέπειες του λάθους είναι σοβαρές. 
 Ένας δραστικός τρόπος για την αποφυγή των συνεπειών πολλών λαθών είναι 
µε την αποτελεσµατική αλληλοεπίδραση για τον κίνδυνο. Η αύξηση του αριθµού των 
µελών του πληρώµατος και άλλων οµάδων που ασχολούνται µε κρίσιµες οµαδικές 
εργασίες γίνεται για να υπάρχει αλληλοπροειδοποίηση, χωρίς την οποία η κανονική 
συχνότητα λαθών που αναφέραµε προηγουµένως δεν θα ήταν αποδεκτή. Ωστόσο, 
υπάρχουν πάρα πολλά στοιχεία που δηλώνουν ότι αυτή η αύξηση δεν παρέχει και την 
αναµενόµενη προστασία. Μεγάλη προσοχή πρέπει να δίνεται σ’ αυτό το πρόβληµα 
κατά την προετοιµασία των εκπαιδευτικών προγραµµάτων και των επιχειρησιακών 
διαδικασιών. ένας παράγοντας που επηρεάζει τα αποτελέσµατα της αύξησης του 
αριθµού του πληρώµατος είναι η «η µεταξύ των θέσεων στο cockpit κλίση εξουσίας» η 
οποία έχει διαφορετική σοβαρότητα και από τη µία εταιρεία στην άλλη και µεταξύ 
χωρών. 
 Όταν ένα µέλος του πληρώµατος παρακολουθεί και λόγους να αµφιβάλει για 
τα δεδοµένα που χρησιµοποιούνται, την απόφαση ή την απόδοση κάποιου άλλου, η 
αποτελεσµατικότητα της παρακολούθησης εξαρτάται από την ανταπόκριση που 
αυτός προκαλεί. Η εγκυρότητα τέτοιων αµφιβολιών πρέπει πάντα να ελέγχεται πριν 
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απορριφθεί. Το 1976, ένα Boeing 727 συντρίβει στο Ketchikan αφού είχε προσεγγίσει 
πολύ ψηλά και µε µεγάλη ταχύτητα και προσγειώθηκε πολύ µακριά στο διάδροµο. Ο 
πρώτος αξιωµατικός είχε ενηµερώσει και για την υπερβολική ταχύτητα και το ύψος, 
αλλά ο κυβερνήτης απέτυχε να αντιδράσει αποτελεσµατικά. Στην αναφορά της η 
∆ιεύθυνση Ασφαλείας Πτήσεων Μεταφορικών Αεροσκαφών των ΗΠΑ (NTSB) 
ζήτησε από όλα τα µέλη των πληρωµάτων των αεροσκαφών να είναι περισσότερο 
ειλικρινείς και να εκφράζουν πάντα τις ανησυχίες τους όταν πιστεύουν ότι η πτήση 
δεν πληρεί κάποιες προϋποθέσεις ασφαλείας. Στην Τενερίφη το 1977, ο ιπτάµενος 
µηχανικός εξέφρασε κάποιες αµφιβολίες για το αν ο διάδροµος ήταν ελεύθερος για 
απογείωση, αλλά ο κυβερνήτης αδιαφόρησε γι’ αυτές. Οι αµφιβολίες του 
συνεσταλµένου συγκυβερνήτη στο ατύχηµα του Boeing 737 στην Washington το 
1982 που αναφέρθηκε προηγουµένως, επίσης απέτυχαν να δηµιουργήσουν κάποια 
αντίδραση από τον κυβερνήτη. 
 Αυτά τα ατυχήµατα θέτουν έντονα το ερώτηµα του ρόλου της 
προσωπικότητας και της νοοτροπίας στη συνεργασία µεταξύ του πληρώµατος. Οι 
«αρχηγοί» σε όλες τις εκδηλώσεις της ζωής έχουν µια τάση να απορρίπτουν 
αµφισβητήσεις από υφισταµένους. Αυτό τους δίνει τη δυνατότητα να συνεχίζουν τη 
δραστηριότητά τους, όπως αυτοί την αντιλαµβάνονται, χωρίς ενοχλήσεις ή 
καθυστερήσεις. Αλλά στην πτήση αυτό είναι µια πολυτέλεια η οποία είναι επικίνδυνη 
και δεν µπορεί να γίνει ανεκτή. 
 Εκτός από τα άτοµα που παρακολουθούν και προειδοποιούν ο ένας τον άλλο 
για να περιορίσουν τα λάθη ή τις συνέπειές τους, το ίδιο µπορεί να γίνει και από τον 
χρησιµοποιούµενο εξοπλισµό, όπως η συσκευή Προειδοποίησης Προσέγγισης 
Εδάφους και το σύστηµα Προειδοποίησης Ύψους. Από τότε που αναγνωρίστηκαν τα 
ανθρώπινα όρια σε καθήκοντα επαγρύπνησης και παρακολούθησης και άρχισαν να 
χρησιµοποιούνται αυτόµατα συστήµατα που προειδοποιούν για το χαµηλό ύψος ή και 
αναλαµβάνουν τον έλεγχο, έχει γίνει µια δραµατική µείωση στις παραβιάσεις ύψους 
πτήσης. Η εµπειρία όµως δείχνει ότι όταν τέτοια συστήµατα προστασίας αφαιρεθούν 
προσωρινά, ο χρήστης γίνεται ιδιαίτερα τρωτός σε λάθη. Σε πολλές περιπτώσεις 
επίσης, η παρακολούθηση του αεροσκάφους και της κατάστασης των συστηµάτών 
του έχει περάσει από τον άνθρωπο στον εξοπλισµό, µε τη βοήθεια των ηλεκτρονικών. 
Οι προειδοποιήσεις για ασυµφωνίες και ασυµµετρίες γίνονται πολύ πιο 
αποτελεσµατικά και χωρίς λάθος όταν οι διαφορές ανιχνεύονται αυτόµατα. 
 Παρά την ανάληψη από τις µηχανές πολλών καθηκόντων παρακολούθησης 
που κάποτε γίνονταν από τον άνθρωπο, ο ρόλος του ανθρώπου στην παρακολούθηση 
είναι ακόµα ζωτικός στην αναζήτηση της πρόκλησης για ασφάλεια και ικανότητα. 
 Μια τελική παρατήρηση θα έπρεπε να γίνει στο θέµα της ελαχιστοποίησης 
των λαθών και της ελάττωσης ων συνεπειών τους. Σαν µια γενική φιλοσοφία, είναι 
σοφότερο να χρησιµοποιούµε καλή κρίση για να αποφεύγουµε, οποτεδήποτε είναι 
δυνατό, καταστάσεις στις οποίες θα έπρεπε να εφαρµοστούν ανώτερες δεξιότητες για 
να εξασφαλιστεί η ασφάλεια. 
 
 2.5.5 Εφαρµοζόµενα προγράµµατα 
 
 Ορισµένες αεροπορικές εταιρείες διαθέτουν Προγράµµατα Εξάλειψης Λαθών 
τα οποία είναι πολύ χρήσιµα στην αναγνώριση και εξάλειψη λαθών λόγω 
κατάστασης. Τα προγράµµατα αυτά, που εστιάζονται κυρίως στην πρόληψη και 
λιγότερο στη διόρθωση, παρακολουθούνται από µια οµάδα ανθρώπων οι οποίοι και 
αυτοί κάνουν την ίδια εργασία. Η οµάδα έχει τακτικές συναντήσεις και προσπαθεί να 
προσδιορίσει τις καταστάσεις εκείνες της εργασίας οι οποίες πιστεύεται ότι οδηγούν 
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σε λάθη και ατυχήµατα. Κατόπιν γίνονται προτάσεις προς τη διοίκηση και µε τη 
βοήθεια των ειδικών κατά περίπτωση, δίνονται οι απαιτούµενες λύσεις. 
 Μια άλλη προσέγγιση του προβλήµατος είναι το Πρόγραµµα Μηδενικού 
Σφάλµατος. Το πρόγραµµα αυτό βασίζεται στην υπόθεση ότι είναι δυνατό να 
επιτύχουµε εργασία απαλλαγµένη από λάθη, από ένα άτοµο το οποίο είναι 
εκπαιδευµένο κατάλληλα και έχει υψηλή παρακίνηση. Το πρόγραµµα αυτό έχει δύο 
αδύνατα σηµεία. Πρώτον, ότι είναι πολύ δύσκολο, αν όχι αδύνατο, να διατηρείται 
συνέχεια η παρακίνηση σε πολύ υψηλά επίπεδα, όσο καλή και αν είναι η αρχική 
εκπαίδευση και τα κίνητρα. Και δεύτερο, ότι έχει την τάση να αγνοεί το γεγονός ότι 
πολλά λάθη είναι λόγω σχεδιασµού ή κατάστασης, τα οποία επηρεάζονται λιγότερο 
από την παρακίνηση του χρήστη. Το αποτέλεσµα ενός τέτοιου προγράµµατος µπορεί 
να είναι η ελάττωση των λαθών που αναφέρονται από τον εργαζόµενο και όχι τα 
λάθη που πραγµατικά συµβαίνουν. 
 Η εκπαίδευση και η αξιολόγηση των χειριστών των αεροσκαφών γίνεται 
συνήθως σε ατοµική βάση. Αν κάθε χειριστής ήταν άριστος, τότε θα ήταν λογικά 
αναµενόµενο και η οµάδα που θα αποτελείτο από αυτούς να ήταν άριστη και 
αποτελεσµατική. Αυτό όµως δεν συµβαίνει πάντα, όπως προηγουµένως έχουµε 
δείξει. Πολλές αεροπορικές εταιρείες εφαρµόζουν, τελευταία, προγράµµατα 
εκπαίδευσης  και αξιολόγησης όλων των µελών του πληρώµατος , τόσο οµαδικά όσο 
και ατοµικά. Αυτός ο τύπος εκπαιδευτικού προγράµµατος χρησιµοποιεί έναν 
εξοµοιωτή πτήσης και ένα πυκνά δοµηµένο σενάριο που αντιπροσωπεύει το 
περιβάλλον µιας πραγµατικής καθηµερινής πτήσης. Ονοµάζεται «Εκπαίδευση 
Πραγµατικής Πτήσης» και είναι εκπαιδευτικό πρόγραµµα όπου τα λάθη επιτρέπεται 
να συµβούν, όπως θα συνέβαιναν σε πραγµατική πτήση. Η αλληλεπίδραση Άνθρωπος 
– Άνθρωπος (Liveware – Liveware), που αναφέρθηκε παραπάνω, µπορεί να φανεί και 
να µετρηθεί, καθώς όλο το πλήρωµα εργάζεται ως µια οµάδα για την επίλυση των 
προβληµάτων που τους παρουσιάζονται. 
 Η εκπαίδευση στοχεύει στη βελτίωση της αποτελεσµατικότητας της 
συνεργασίας του πληρώµατος, όπου ένα σηµαντικό τµήµα της είναι και ο έλεγχος του 
ανθρώπινου λάθους. Αυτό γίνεται µε την αναγνώριση των στρεσογόνων 
καταστάσεων, στις οποίες µπορεί να εµφανιστεί το λάθος και στην εκπαίδευση για το 
πώς ελαττώνεται η πιθανότητα εµφάνισης λάθους και πως περιορίζονται οι συνέπειες 
του αν συµβεί. 
 

2.5.6 Τεχνικές βελτίωσης της ανθρώπινης αξιοπιστίας 
 
 Συνοψίζοντας τα παραπάνω θα γίνει µια αναφορά στις τεχνικές βελτίωσης της 
ανθρώπινης αξιοπιστίας, που στοχεύουν στη µείωση της πιθανότητας ανθρώπινου 
λάθους, καθώς επίσης και στην ελαχιστοποίηση των αρνητικών ή καταστροφικών 
συνεπειών των πιθανών λαθών. Περιλαµβάνουν δύο τοµείς: 

• την ποιοτική πλευρά, που ασχολείται µε τη διερεύνηση του είδους των 
ανθρώπινων λαθών που µπορεί να συµβούν ή συµβαίνουν σε ένα σύστηµα 
εργασίας, τον εντοπισµό των αιτιών τους και την ανεύρεση τρόπων 
ελάττωσής τους. 

• την ποσοτική πλευρά, που αφορά στον υπολογισµό της πιθανότητας µε 
την οποία ένα σφάλµα µπορεί να συµβεί. 

Οι τεχνικές βελτίωσης της ανθρώπινης αξιοπιστίας µπορούν να εφαρµοστούν 
είτε προβλεπτικά, µε στόχο την πρόβλεψη των λαθών και εποµένως την ανάπτυξη 
στρατηγικών πρόληψής τους, είτε εκ των υστέρων, µε στόχο τον εντοπισµό των 
αιτιών συχνών ή σοβαρών λαθών ή ατυχηµάτων που συνέβησαν και εποµένως τη 
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µείωσή τους µελλοντικά. Για τη δεύτερη περίπτωση, µέθοδοι όπως αυτοί των 
κρίσιµων συµβάντων (critical incidents technique) του Flanagan (1954), οι οποίες 
περιλαµβάνουν τη συστηµατική καταγραφή των συνθηκών κάτω από τις οποίες 
συνέβησαν διάφορα σηµαντικά ως προς τις συνέπειες τους λάθη ή ατυχήµατα σε ένα 
σύστηµα εργασίας, την κατηγοριοποίησή τους και τον υπολογισµό των συχνοτήτων 
εµφάνισής τους αποτελούν ένα υποβοηθητικό πρώτο βήµα για τη βελτίωση της 
ανθρώπινης αξιοπιστίας. Πράγµατι, τέτοια δεδοµένα αποτελούν χρήσιµο οδηγό για το 
µελετητή της ανθρώπινης αξιοπιστίας, αφού του επιτρέπουν εκ των προτέρων τις 
θέσεις εργασίας, τις φάσεις εργασίας, τα στοιχεία ή τις καταστάσεις του συστήµατος 
εργασίας στα οποία θα πρέπει να επικεντρώσει τη µελέτη του. 
 
  2.5.6.1. Ανάλυση ανθρώπινου λάθους
 
 Στην εικόνα 2.7 προσδιορίζεται ένα τυπικό πλαίσιο για τη µελέτη των 
ανθρώπινων λαθών σε µια υπαρκτή ή υπό σχεδίαση κατάσταση εργασίας και τη 
βελτίωση της ανθρώπινης αξιοπιστίας σ’ αυτή. Όπως φαίνεται από τα βήµατα της 
διαδικασίας, το πλαίσιο αποτελεί µια εφαρµογή της Εργονοµικής Ανάλυσης 
Εργασίας στο χώρο της ανθρώπινης αξιοπιστίας. Πρέπει όµως να τονιστεί, ότι 
εφόσον αποτελεί ένα τυπικό πλαίσιο, η εφαρµογή του σε µια συγκεκριµένη 
κατάσταση εργασίας προϋποθέτει πιθανά κάποιες προσαρµογές στις ιδιαιτερότητες 
της κατάστασης που µελετάται. 
 Για την ανάλυση του ανθρώπινου λάθους απαιτούνται τα ακόλουθα βήµατα: 

• Το πρώτο βήµα, περιλαµβάνει τον εντοπισµό των στόχων ή των 
σκοπών που καλούνται να υλοποιήσουν οι εργαζόµενοι, καθώς και τα 
κριτήρια µε τα οποία καθορίζεται η καλή επίτευξη των στόχων (π.χ. 
ταχύτητα, οικονοµία, ασφάλεια κλπ). Παράλληλα µε το βήµα αυτό, µια 
ανάλυση των ιδιαίτερων χαρακτηριστικών των εργαζόµενων που 
απασχολούνται ή που πρόκειται να απασχοληθούν στην αναλυόµενη 
κατάσταση εργασίας, είναι χρήσιµη. Τα χαρακτηριστικά αυτά µπορούν να 
ανήκουν είτε στο επίπεδο της βιολογίας (π.χ. φύλλο ηλικία κλπ) είτε στο 
επίπεδο της φυσιολογίας (π.χ. βιοµετρία, ανατοµία κλπ), είτε στο 
γνωστικό επίπεδο (π.χ. θεωρητικές γνώσεις, εµπειρία κλπ), είτε τέλος στο 
κοινωνικό επίπεδο (π.χ. ήθη, αξίες κλπ). 

• Το δεύτερο βήµα αφορά στην ανάλυση των στοιχείων του συστήµατος 
εργασίας τα οποία εµπλέκονται στην εκτέλεση της εξεταζόµενης 
εργασίας. Τα στοιχεία αυτά µπορεί να ανήκουν είτε στο τεχνολογικό 
σύστηµα εργασίας (αποτύπωση των τεχνολογικών µέσων και βοηθηµάτων 
εργασίας, των χειριστηρίων και ενδεικτικών οργάνων, της µορφολογίας 
τους, της χωροθέτησής τους κλπ), είτε στο οργανόγραµµά, ρυθµοί 
εργασίας, ωράρια κλπ) είτε στο µορφολογικό – χωροταξικό σύστηµα 
(µορφή και διαστάσεις των θέσεων εργασίας, χωροθέτησή τους κλπ), είτε 
στο φυσικό περιβάλλον (φωτισµό, θόρυβος, θερµοκρασιακό κλίµα κλπ), 
είτε τέλος στο κοινωνικό – οικονοµικό σύστηµα (καταµερισµός εξουσιών, 
σχέσεις κοινωνικών δυνάµεων κλπ). 

• Το τρίτο βήµα ασχολείται µε την ανάλυση των δραστηριοτήτων των 
εργαζοµένων. Οι διάφορες ενέργειες στις οποίες προβαίνει ή στις οποίες 
θα πρέπει να προβεί ο εργαζόµενος προκειµένου να πραγµατοποιήσει τους 
στόχους της εργασίας, καταγράφονται µε τη µορφή διαδικασιών 
(επιµέρους στόχοι + δραστηριότητες υλοποίησής τους, διατεταγµένα µέσα 
στο χρόνο). Αν η ανάλυση των δραστηριοτήτων γίνεται για µια 
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σχεδιασµένη και εποµένως µη υπαρκτή κατάσταση εργασίας, η ανάλυση 
ακολουθεί µια ιεραρχική δοµή (top – down). Οι βασικοί στόχοι της 
εργασίας αναλύονται σε επιµέρους στόχους και τις ενέργειες µε τις οποίες 
αυτοί µπορούν να επιτευχθούν (hierarchical task analysis – HTA, Shepard, 
1984). Στην περίπτωση που η ανάλυση των δραστηριοτήτων γίνεται σε 
µια υπαρκτή θέση εργασίας µε τη µέθοδο των συστηµατικών 
παρατηρήσεων η προσέγγιση που ακολουθείται είναι κυρίως βάσης – 
κορυφής (bottom – up). Οι εναλλακτικές διαδικασίες – διαφορετικοί 
τρόποι επίτευξης των στόχων – καθώς και οι παράγοντες που µπορούν να 
συµβάλλουν στην επιλογή τους, διερευνώνται και αναλύονται στο στάδιο 
αυτό. Οι παράγοντες που συµβάλλουν στην επιλογή εναλλακτικών 
διαδικασιών µπορεί να σχετίζονται µε τον εργαζόµενο και την κατάσταση 
στην οποία αυτός βρίσκεται (π.χ. εµπειρία, κόπωση, αϋπνία κλπ) είτε µε 
το σύστηµα εργασίας (π.χ. αυξηµένες απαιτήσεις, µη κανονική λειτουργία 
του τεχνολογικού συστήµατος κλπ). 

• Το τέταρτο βήµα  ασχολείται µε την ανάλυση των λαθών. Οι κύριοι 
στόχοι της ανάλυσης αυτής είναι: 
 Ο εντοπισµός των πιθανών τύπων λαθών που συµβαίνουν ή µπορεί να 
συµβούν σε κάθε βήµα της διαδικασίας ή των διαδικασιών που 
εντοπίστηκαν κατά το στάδιο της ανάλυσης των δραστηριοτήτων. 

 Ο εντοπισµός των αιτιών αυτών των λαθών. 
 Ο εντοπισµός πιθανών τρόπων ανακάλυψης των λαθών από τον 
εργαζόµενο. 

 Ο εντοπισµός των συνεπειών του κάθε λάθους. 
Στις περιπτώσεις υπαρκτών καταστάσεων εργασίας ο εντοπισµός των πιθανών 

τύπων λαθών µπορεί να γίνει µε τη µέθοδο των συστηµατικών παρατηρήσεων και 
καταγραφών των δραστηριοτήτων εργασίας και των αποτελεσµάτων τους. 

• Το πέµπτο βήµα  ασχολείται µε την κατηγοριοποίηση του λάθους και µε 
τον υπολογισµό των συχνοτήτων εµφάνισής του. Οι τρόποι 
κατηγοριοποίησης του λάθους που πρόκειται να χρησιµοποιηθούν στην 
παρούσα εργασία έχουν αναλυθεί στο προηγούµενο κεφάλαιο. 

• Στο έκτο βήµα αναζητείται η πιθανή αιτία πρόκλησης του λάθους. Οι 
αιτίες αυτές µπορεί να αναφέρονται είτε στον εργαζόµενο, είτε στη 
συγκεκριµένη µορφή που έχουν τα στοιχεία που συνθέτουν το σύστηµα 
εργασίας. Για παράδειγµα οι πιθανές αιτίες για τα λάθη «παράλειψης 
ενέργειας» θα µπορούσαν να είναι: 
 άγνοια: ο εργαζόµενος δε γνωρίζει ότι πρέπει να προβεί σ’ αυτή την 
ενέργεια ή δεν γνωρίζει ότι πρέπει να την πραγµατοποιήσει στη 
συγκεκριµένη φάση της διαδικασίας. 

 διακοπή: ο εργαζόµενος διακοπτόµενος από κάποιο γεγονός, 
παραλείπει κάποια ή κάποιες ενέργειες. 

 λανθασµένη υπόθεση: ο εργαζόµενος υποθέτει ότι κάποιος άλλος έχει 
εκτελέσει την απαιτούµενη ενέργεια. 

 λανθασµένη συντόµευση: ο εργαζόµενος θεωρεί ότι µπορεί να 
ακολουθήσει µια συντοµότερη διαδικασία, παραλείποντας κάποια 
βήµατα της αναγκαίας διαδικασίας. 

 έλλειψη ερεθίσµατος: ο εργαζόµενος δε λαµβάνει ή δεν 
αντιλαµβάνεται τις αναγκαίες πληροφορίες – ερεθίσµατα για την 
εκτέλεση της ενέργειας. 
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Εντοπισµός στόχων της εργασίας και 
κριτηρίων καλής υλοποίησης τους 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Ανάλυση ιδιαίτερων χαρακτηριστικών 
των εργαζοµένων 

Ανάλυση στοιχείων του συστήµατος 
εργασίας 

Ανάλυση δραστηριοτήτων 

Ανάλυση λαθών, καταγραφή ή 
εντοπισµός – κατηγοριοποιήσεις – 
εντοπισµός αιτιών – συνεπειών – 

τρόπων διόρθωσης

Ποσοτικοποίηση λαθών 

Ανάπτυξη στρατηγικών µείωσης λαθών 
(ΣΑΜ) 

               ΟΧΙ  
  
 
    ΝΑΙ 

Έλεγχος αποτελεσµατικότητας ΣΑΜ 

Επιλογή και εφαρµογή ΣΑΜ 

Επιλογή 
εναλλακτικής 

ΣΑΜ 

Επιτεύχθηκαν οι στόχοι της 
παρέµβασης; 

 
 
Εικόνα 2.7: Τυπική διαδικασία µελέτης των ανθρώπινων λαθών και βελτίωσης της 
ανθρώπινης αξιοπιστίας σε µια υπαρκτή ή υπό σχεδίαση κατάσταση εργασίας 

ΤΕΛΟΣ 
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 παρερµηνεία ερεθίσµατος: ο εργαζόµενος ερµηνεύει λάθος τις 
πληροφορίες – ερεθίσµατα και τελικά δεν προβαίνει στην απαραίτητη 
ενέργεια. 

• Το έβδοµο βήµα ασχολείται µε τη δυνατότητα ανακάλυψης – 
διόρθωσης λαθών που παρέχεται από τους εργαζοµένους ή από κάποιο 
µέρος του συστήµατος εργασίας. Πολλά λάθη µπορούν να εντοπιστούν 
από τον ίδιο τον εργαζόµενο και να διορθωθούν πριν οι συνέπειες τους 
γίνουν δραµατικές. Ένας συνηθισµένος µηχανισµός για την ανακάλυψη 
ενός λάθους είναι η αδυναµία του εργαζοµένου να πραγµατοποιήσει 
ενέργειες που έπονται της ενέργειας στην οποία έχει γίνει το λάθος. 
Γενικά για την ανακάλυψη των λαθών από τον ίδιο τον εργαζόµενο, είναι 
απαραίτητη η ύπαρξη εµφανούς ανάδρασης από το σύστηµα για τις 
ενέργειες στις οποίες αυτός προβαίνει. Ο εντοπισµός των δυνατοτήτων 
που παρέχονται στον εργαζόµενο για ανακάλυψη και διόρθωση των 
πιθανών λαθών του, αποτελεί ένα χρήσιµο στοιχεία για τη βελτίωση της 
ανθρώπινης αξιοπιστίας. Τα λάθη που µπορούν εύκολα να εντοπιστούν 
και να διορθωθούν πριν να έχουν αρνητικές συνέπειες, δεν θα 
αποτελέσουν τις πρώτες προτεραιότητες των προτάσεων µείωσης των 
λαθών. Παράλληλα, ένα σύστηµα εργασίας που παρέχει τη δυνατότητα 
γρήγορου εντοπισµού των λαθών και έγκαιρης διόρθωσής τους, είναι 
ασφαλέστερο και λιγότερο ευάλωτο στις συνέπειες του ανθρώπινου 
λάθους (στρατηγική βελτίωσης της ανθρώπινης αξιοπιστίας). 

Στο σηµείο αυτό θα πρέπει να τονιστεί ότι είναι σηµαντικό στοιχείο, 
στην ανάλυση των λαθών, είναι οι συνέπειές τους. Ο εντοπισµός των 
επιµέρους εργασιών κατά τις οποίες µπορούν να συµβούν λάθη µε 
σηµαντικές συνέπειες ή κόστη, αποτελεί στα αρχικά στάδια της µελέτης 
έναν χρήσιµο οδηγό για την απόφαση σχετικά µε τις εργασίες ή φάσεις της 
εργασίας που θα πρέπει να αναλυθούν λεπτοµερώς. Περαιτέρω ο 
εντοπισµός των συνεπειών των λαθών στη φάση της ανάλυσης των 
επιµέρους ενεργειών και του εντοπισµού των πιθανών τύπων λαθών, 
αποτελεί ένα χρήσιµο στοιχείο για την απόφαση σχετικά µε το ποια από τα 
λάθη είναι απόλυτη ανάγκη να µειωθούν, καθώς και για µια ανάλυση 
κόστους – οφέλους των πιθανών στρατηγικών µείωσης των λαθών. 

• Το τελευταίο βήµα της διαδικασίας της µελέτης των ανθρώπινων λαθών 
αποτελεί η ανάπτυξη στρατηγικών µείωσής τους. Ανάλογα µε τις αιτίες 
των λαθών που εντοπίστηκαν στα προηγούµενα βήµατα της διαδικασίας, 
σειρά από µέτρα µπορούν να προταθούν. Έτσι, αν η αιτία για ένα λάθος 
για ένα λάθος του τύπου παράλειψη ενέργειας είναι η άγνοια ή η 
λανθασµένη συντόµευση ή η παρερµηνεία, η ειδική εκπαίδευση ή η 
παροχή οδηγιών µε την µορφή διαδικασιών ή καταλόγων ελέγχου (check-
lists), θα µπορούσαν να αποτελέσουν µέτρα για τη µείωση των λαθών της 
κατηγορίας αυτής. Αν πάλι η αιτία για το ίδιο λάθος είναι η διακοπή, 
πιθανά µέτρα µείωσης του λάθους αυτού θα ήταν είτε οι αλλαγές σε 
οργανωτικό επίπεδο (ανακατανοµή καθηκόντων), είτε η παροχή οδηγιών 
µε τη µορφή καταλόγων ελέγχου. Αν τέλος η αιτία είναι λανθασµένη 
υπόθεση ή έλλειψη ερεθίσµατος, ο ανασχεδιασµός του διαµεσολαβητή 
ανθρώπου – τεχνολογικού συστήµατος, µε τη συµπλήρωση ή βελτίωση 
των οργάνων ελέγχου, θα µπορούσαν να αποτελέσουν τα προτεινόµενα 
µέτρα. 
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Εκτός από τις αιτίες των πιθανών λαθών, η επιλογή των κατάλληλων 
στρατηγικών µείωσής τους, πρέπει βέβαια να γίνεται µε βάση και µε βάση 
άλλους παράγοντες που χαρακτηρίζουν την εξεταζόµενη κατάσταση 
εργασίας. Έτσι, άλλα µέτρα είναι κατάλληλα σε µια κατάσταση εργασίας 
που οι εργαζόµενοι υφίστανται χρονική πίεση (πρέπει οι ενέργειές τους να 
πραγµατοποιηθούν σε σύντοµο χρονικό διάστηµα) και άλλα όταν οι 
εργαζόµενοι έχουν τη δυνατότητα να καθορίζουν µόνοι τους το ρυθµό της 
εργασίας τους. Επίσης άλλα µέτρα είναι κατάλληλα σε καταστάσεις όπου 
οι εργαζόµενοι καλούνται να αντιµετωπίσουν ένα µεγάλο πλήθος µη 
προσδιορίσιµων εκ των προτέρων καταστάσεων και άλλα όταν οι πιθανές 
καταστάσεις είναι σχετικά µικρότερες σε αριθµό και προσδιορίσιµες εκ 
των προτέρων. 

Όσον αφορά τον προσδιορισµό των προτεραιοτήτων σχετικά µε τα 
λάθη ή τους τύπους λαθών στους οποίους θα πρέπει να επικεντρωθεί η 
προσπάθεια βελτίωσης της ανθρώπινης αξιοπιστίας, όπως έχει ήδη 
αναφερθεί είναι οι συνέπειες των λαθών και η δυνατότητα έγκαιρου 
εντοπισµού και διόρθωσής τους. Ακόµα και στις περιπτώσεις που η 
µελέτη αφορά υπαρκτές καταστάσεις εργασίας, και στις οποίες έχει γίνει 
συστηµατικά καταγραφή τους, η συχνότητα µε την οποία συµβαίνει ένας 
τύπος λάθους ή µια κατηγορία λαθών, αποτελεί σηµαντική παράµετρο για 
τη χάραξη στρατηγικής βελτίωσης της ανθρώπινης αξιοπιστίας. 

Τέλος δεν πρέπει να αγνοηθεί ότι κάθε λάθος, όποιας σηµαντικότητας 
ως προς τις συνέπειες του και αν είναι, συµβάλλει στην αύξηση της 
φόρτισης του εργαζοµένου και την µείωση τόσο της απόδοσής του όσο 
και της αξιοπιστίας του. Έτσι, κάθε µέτρο προς την κατεύθυνση µείωσης 
οποιονδήποτε λαθών, αναµένεται να έχει θετικές επιπτώσεις στη συνολική 
αποδοτικότητα των εργαζοµένων και την µείωση των αρνητικών 
επιπτώσεων της εργασιακής δραστηριότητας. 

 
  2.5.6.2 Ποσοτικοποίηση της ανθρώπινης αξιοπιστίας
 
 Η ποσοτικοποίηση της ανθρώπινης αξιοπιστίας επιτρέπει να συνδυαστούν 
δεδοµένα σχετικά µε τον ανθρώπινο παράγοντα µε αυτά της λειτουργίας του 
τεχνολογικού συστήµατος και έτσι να αξιολογηθεί η αξιοπιστία ολόκληρου του 
συστήµατος. Όµως στην πράξη η προσέγγιση αυτή συναντά αρκετά προβλήµατα και 
δυσκολίες εφαρµογής. Αυτό οφείλεται κυρίως στο ότι η ποσοτικοποίηση της 
ανθρώπινης αξιοπιστίας βασίζεται σε κάποιες προϋποθέσεις – συνθήκες, οι οποίες 
στην πραγµατικότητα συναντώνται πολύ σπάνια. 
 Οι κυριότερες από τις προϋποθέσεις αυτές είναι: 

• οι συνθήκες κάτω από τις οποίες εκτελείται ένα καθήκον (το σύστηµα 
εργασίας) είναι σταθερές ή τουλάχιστον µε απόλυτα προβλέψιµες 
αλλαγές. 

• οι στόχοι που πρέπει να υλοποιηθούν από τους εργαζοµένους και τα 
κριτήρια καλή επίτευξής τους είναι σταθερά, ιεραρχηµένα και απόλυτα 
προκαθορισµένα. 

• τα επιµέρους καθήκοντα και οι διαδικασίες εκτέλεσής τους είναι 
ανεξάρτητες µεταξύ τους και µε ακρίβεια προδιαγεγραµµένες. 

Πλήθος αναλύσεων πραγµατικών καταστάσεων εργασίας όµως, έχουν καταδείξει ότι 
οι προϋποθέσεις αυτές σπάνια µπορούν να ικανοποιηθούν. Ακόµη όµως και στην 
περίπτωση που αυτές οι συνθήκες ισχύουν και είναι δυνατός ο προκαθορισµός των 
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διαδικασιών εκτέλεσης του καθήκοντος, η ποσοτικοποίηση της ανθρώπινης 
αξιοπιστίας προϋποθέτει ότι οι εργαζόµενοι θα τις ακολουθούν πιστά. Όπως έχει ήδη 
αναφερθεί, παράγοντες όπως το επίπεδο των επιτηδειοτήτων που έχουν αναπτύξει οι 
εργαζόµενοι, η κόπωση, η ψυχική κατάσταση, η χρονική πίεση κλπ, επιδρούν 
αποφασιστικά στον τρόπο µε τον οποίο διάφοροι εργαζόµενοι ή ο ίδιος εργαζόµενος 
σε διαφορετικές στιγµές, επιλέγουν να υλοποιήσουν τους στόχους που τους 
επιβάλλονται από το σύστηµα εργασίας. Εποµένως, δεν µπορεί να αναµένεται ότι 
προδιαγεγραµµένες διαδικασίες οι οποίες είναι αδύνατο να λαµβάνουν υπόψη τους 
όλους αυτούς τους αστάθµητους παράγοντες, θα ακολουθηθούν πιστά από τους 
εργαζόµενους. 
 Εκτός από την ικανοποίηση των παραπάνω προϋποθέσεων όµως η 
ποσοτικοποίηση της ανθρώπινης αξιοπιστίας, συναντά και µια επιπλέον δυσκολία: 
τον προκαθορισµό των πιθανοτήτων του λάθους ή επιτυχίας του κάθε επιµέρους 
καθήκοντος. ∆ιάφοροι τρόποι για τον υπολογισµό προτείνονται στα άρθρα [22] και 
[23]: 

• εκτιµήσεις – προεκτάσεις µε βάση υπάρχοντα δεδοµένα από παρόµοιες 
καταστάσεις. 

• προσφυγή σε ειδικούς του χώρου, οι οποίοι καλούνται ανεξάρτητα ο ένας 
από τον άλλο, να εκτιµήσουν την πιθανότητα λάθους ή επιτυχίας. 

• χρησιµοποίηση δεδοµένων από ψυχολογικά πειράµατα του εργαστηρίου. 
Όµως, εκτός από τη δυσκολία που παρουσιάζει η δηµιουργία βάσεων δεδοµένων µε 
τις πιθανότητες λάθους ενός µεγάλου αριθµού διαφορετικών ενεργειών κάτω από ένα 
εξίσου µεγάλο πλήθος διαφορετικών καταστάσεων, η αξιοπιστία των αποτελεσµάτων 
των παραπάνω µεθόδων υπολογισµού τίθεται υπό σοβαρή αµφισβήτηση ακόµα και 
από µελετητές που τις προτείνουν (π.χ. Swain 1990, Embray 1988). Για όλους τους 
παραπάνω λόγους δεν πρόκειται να προχωρήσουµε στην παρούσα εργασία σε 
ποσοτικοποίηση της αξιοπιστίας του ανθρώπου χειριστή αεροσκάφους. 
 
 2.5.7 Ζώντας µε ασφάλεια µε το ανθρώπινο λάθος 
 
 Μια απαίτηση από το σχεδιασµό του εξοπλισµού και των διαδικασιών είναι 
ότι πρέπει να προσαρµόζονται µε το ανθρώπινο λάθος, αν θέλουµε να εξασφαλίζεται 
η ασφάλεια. Αυτό φυσικά σηµαίνει ότι πρέπει να µαταιωθούν ή να τροποποιηθούν οι 
σχεδιαστικές αντιλήψεις των µεγάλων εταιρειών. Η αποδοχή του αναπόφευκτου του 
λάθους µπορεί να φανεί δύσκολη σε ορισµένους, ιδιαίτερα στο χώρο των σχεδιαστών 
του εξοπλισµού. Η στάση απέναντι στη σχετική αξία της θετικής ή αρνητικής 
επίδρασης στη συµπεριφορά και στην παρακίνηση πιθανόν να χρειάζεται επανέλεγχο. 
 Κλείνοντας το κεφάλαιο αυτό τονίζεται εξαιτίας της πολυπλοκότητας του υπό 
σχεδίαση συστήµατος, όλα τα λάθη (που µπορεί να συµβούν) δεν είναι δυνατό να 
προβλεφθούν. Αντί λοιπόν να µιλάµε για παρεµπόδιση, είναι πιο σηµαντικό να 
εστιάσουµε την προσοχή µας στον χειρισµό και στην διόρθωση των λαθών. Η ιδέα 
είναι ενδιαφέρουσα τόσο για τους σχεδιαστές εξοπλισµού όσο και για τους 
επιστήµονες. Για παράδειγµα, στην αεροπορία, ο αριθµός των ανθρωπίνων λαθών 
είναι σχεδόν σταθερός, παρ' όλες τις ενέργειες που έχουν γίνει στον τοµέα της 
ασφάλειας τα τελευταία δέκα χρόνια. Σήµερα είναι γενικά αποδεκτό ότι πρώτη 
προτεραιότητα πρέπει να δίνεται στην αναγνώριση και στην διόρθωση των λαθών, 
όπου και να βρίσκονται αυτά, είτε στον σχεδιασµό είτε σε λάθη των ανθρώπων είτε 
στην οργάνωση. Αυτό, όµως, είναι το αντικείµενο που διαπραγµατεύεται το επόµενο 
κεφάλαιο. 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 3Ο: ΣΤΡΑΤΗΓΙΚΕΣ ∆ΙΟΡΘΩΣΗΣ ΛΑΘΩΝ 
 
3.1 Εισαγωγή 
 
 Σε ολόκληρο τον βιοµηχανικό κόσµο οι συνέπειες από τα ανθρώπινα λάθη και 
από τα σφάλµατα του συστήµατος µπορεί να είναι τεράστια. Τα ανθρώπινα λάθη, όπως 
τονίστηκε στο προηγούµενο κεφάλαιο, µπορούν  να επιφέρουν οικονοµικές, κοινωνικές 
και περιβαλλοντικές καταστροφές όταν χειροτερέψουν οι δικλίδες ασφαλείας σε 
υψηλού κινδύνου βιοµηχανικά συστήµατα, όπως είναι για παράδειγµα το αεροπορικό 
σύστηµα εργασίας. 
 Υπενθυµίζεται ότι η µελέτη των ανθρώπινων λαθών έχει κυρίως βασιστεί στην 
παρατήρηση των ανθρωπίνων συµπεριφορών στην φύση. Με µερικές εξαιρέσεις οι 
ψυχολογικές έρευνες στα εργαστήρια έχουν θεωρήσει τα λάθη σαν ένα ποσοτικό µέτρο 
στην αποτίµηση της ανθρώπινης απόδοσης, και δεν έχουν δώσει πολύ σηµασία στο να 
εξηγήσουν ποιες και πώς γνωστικές διαδικασίες περιλαµβάνονται στην παραγωγή 
αυτών. Επιπρόσθετα, όσο οι πειραµατικές µελέτες των εργαστηρίων έχουν εστιάσει την 
προσοχή τους στις πλευρές συγκεκριµένων τοµέων των ανθρωπίνων γνωστικών 
συστηµάτων, η έρευνα που ασχολείται µε την πολυπλοκότητα της παρατήρησης των 
ανθρωπίνων λαθών έχει κάνει αναφορές σε θεωρητικά µοντέλα γενικής αρχιτεκτονικής 
ενός γνωστικού συστήµατος.  
 Τις τελευταίες δεκαετίες, έχουν γίνει βελτιώσεις στον αυτοµατισµό, στα 
λειτουργικά συστήµατα υποστήριξης αποφάσεων και στις πολιτικές ασφάλειας, στο 
πεδίο της παρεµπόδισης ή της πρόληψης των ανθρώπινων λαθών. Η πολιτική του 
"µηδενικού ατυχήµατος", η οποία παραµένει σαν ο απόλυτος στόχος ασφάλειας, έχει 
µεταφραστεί σαν πολιτική µηδενικού λάθους. Αυτή η πεποίθηση στην προσέγγιση της 
"καταστολής του λάθους" έχει συζητηθεί τελευταία από πολλούς ερευνητές. Ακόµα και 
στα προηγµένα τεχνολογικά συστήµατα, οι βλάβες των αυτοµάτων συστηµάτων 
ασφαλείας και η µη προσαρµοστικότητα των αλληλεπιδράσεων των χρηστών έχουν 
συχνά ως αποτέλεσµα πολύ σοβαρά ατυχήµατα. Επιπλέον, υπάρχουν απρόσµενες 
καταστάσεις όπου απαιτείται, κάποιοι χειριστές, να σχεδιάσουν πολύπλοκες 
στρατηγικές και να χρησιµοποιήσουν τη γνώση τους σε πολύ µικρό χρονικό διάστηµα 
και κάτω από ψυχολογική πίεση. Η ολοκληρωτική εξάλειψη του ανθρωπίνου λάθους 
είναι µια πολύ δύσκολη υπόθεση ακόµα και µε προηγµένες τεχνολογίες. 
 Μια άλλη προσέγγιση η οποία θα µπορούσε να είναι ένας αξιοσηµείωτος τρόπος 
εξάλειψης του ανθρωπίνου λάθους σε τεχνολογίες υψηλού κινδύνου µπορεί να γίνει µε 
την ανίχνευση του λάθους και στη συνέχεια µε την διόρθωσή του. Πάρα πολλές µελέτες 
έχουν δείξει ότι οι χειριστές εφησυχάζουν σε αυτές τις ψυχολογικές διαδικασίες για να 
διατηρήσουν την απόδοσή τους και έτσι καταφέρνουν να ανακτήσουν ένα σηµαντικό 
αριθµό από τα λάθη τους. Με την συσσώρευση της εµπειρίας, οι χειριστές 
αναπτύσσουν άµυνες ενάντια στην δική τους γνωστική ανεπάρκεια και αυτές οι 
ικανότητες τώρα θεωρούνται σαν καλοί δείκτες λειτουργικής ικανότητας. 
 Αρχικά, τα λάθη δηµιουργούν άγχος στην οµάδα των χειριστών, ειδικά, σε 
περιπτώσεις όπου τα λάθη παίρνουν µεγάλο χρόνο να διορθωθούν. Έρευνες σε αυτό το 
πεδίο, έχουν ως στόχο να βελτιώσουν την ποιότητα της ζωής στη δουλειά. Επίσης, η 
κατανόηση των µορφών της αναγνώρισης και της διόρθωσης των λαθών µπορούν να 
παρέχουν πολύτιµα στοιχεία στον σχεδιασµό συστηµάτων µε ανοχές στα λάθη. Αυτά τα 
συστήµατα µπορούν να δέχονται ποικίλα δεδοµένα εισόδου από τους χειριστές, να 
οδηγούν σε λιγότερα λάθη και επίσης να ελαχιστοποιούν τις συνέπειες των λαθών. 
Τέλος, η αναγνώριση και η αποκατάσταση µπορούν να παίξουν σηµαντικό ρόλο στην 
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µάθηση από τα λάθη. Η ανάδραση των λαθών κατά την διάρκεια της εκπαίδευσης έχει 
αναγνωριστεί σαν το πιο σηµαντικό στοιχείο κατά τη διάρκεια της διαδικασίας της 
µάθησης. Τα λάθη µπορούν να οδηγήσουν τους εκπαιδευόµενους σε κρυµµένα σηµεία 
της πραγµατικής εργασίας.  
 Εµπράκτως, ένας πολύ µεγάλος αριθµός από µελέτες έχουν γίνει στην περιοχή 
των προγραµµάτων "εκπαίδευσης από τα λάθη". Στο πεδίο της αλληλεπίδρασης 
ανθρώπου - υπολογιστή, πολλές µελέτες έχουν εξερευνήσει τα περιβάλλοντα µάθησης 
που επιτρέπουν σε λάθη να εµφανιστούν αντί να περιορίζουν τις στρατηγικές του 
χρήστη. Μερικά από τα πλεονεκτήµατα των προγραµµάτων "εκπαίδευσης από τα λάθη" 
είναι: 

• ∆ηµιουργία οδηγιών στις ανάγκες του χρήστη όσο αποκτάται περισσότερη 
γνώση. 

• Εµπλουτισµός του διανοητικού µοντέλου του χρήστη του συστήµατος. 
• Βελτίωση των συναισθηµατικών στρατηγικών για την αντιµετώπιση των 
λαθών και των αποτυχιών. 

• Απόκτηση µεταστρατηγικών για την αναγνώριση και την αποκατάσταση των 
λαθών. 

 
 
3.2 ∆ιαδικασία χειρισµού των λαθών 
 

3.2.1 ∆ιαδικασίες, αποτελέσµατα και στάδια διόρθωσης 
 
 Μελέτες στην διόρθωση λαθών οδήγησαν στην διάκριση τριών διαδικασιών 
στην χειρισµό ή στην διόρθωση των λαθών: 
• Αναγνώριση του λάθους - Η κατανόηση ότι ένα λάθος πρόκειται να συµβεί ή η 

υποψία ότι ένα λάθος έχει συµβεί, ανεξάρτητα από την κατανόηση της φύσης και 
των αιτιών του λάθους. 

•  Επεξήγηση του λάθους - Η επεξήγηση γιατί ένα λάθος συνέβη. 
•  ∆ιόρθωση του λάθους - Η τροποποίηση ενός ήδη υπάρχοντος σχεδίου ή η 

βελτίωση ενός καινούργιου για την αντιστάθµιση της κατάστασης.  
 Εξαρτώµενα από την φύση του λάθους, από τις συνέπειες στο σύστηµα και από 
τον διαθέσιµο χρόνο αντίδρασης, οι χειριστές µπορούν να θέσουν διαφορετικούς 
στόχους διόρθωσης. Αυτό εξαρτάται από τα εξαγόµενα της διαδικασίας διόρθωσης των 
λαθών. Μπορούµε να διακρίνουµε τρεις πιθανούς στόχους επιδιόρθωσης.  
1. Προς τα πίσω διόρθωση στην οποία το σύστηµα φέρεται πίσω στο αρχικό του 

στάδιο πριν γίνει το λάθος. Αυτό σηµαίνει ότι οι χειριστές έχουν το χρόνο να 
αντιστρέψουν τα αποτελέσµατα των πράξεών τους.  

2. Προς τα µπρος διόρθωση όπου οι χειριστές έχουν τη δυνατότητα να φέρουν το 
σύστηµα σε µια ενδιάµεση κατάσταση µε σκοπό να κερδίσουν χρόνο και να βρουν 
αργότερα µια καλύτερη λύση. Αυτό είναι πιο πιθανό να συµβαίνει όταν επικίνδυνος 
εξοπλισµός έχει καταστραφεί και ο απαιτούµενος χρόνος αντίδρασης είναι 
περιορισµένος. 

3. ∆ιόρθωση αντιστάθµισης στην οποία οι χειριστές µπορούν να ενεργοποιήσουν 
εφεδρικό εξοπλισµό και να φέρουν το σύστηµα στην επιθυµητή κατάσταση όπου 
αρχικά είχε προταθεί 

 Το ενδιαφέρον στη γνωστική εργονοµία στην διόρθωση λαθών είναι διπλό. 
Πρώτα, υπάρχει µια ανάγκη για διερεύνηση ποιών πειραµατικών στρατηγικών 
χρησιµοποιούν οι χειριστές µε σκοπό να αντιληφθούν και να διορθώσουν τα λάθη. 
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∆εύτερο, στην βάση της ταξινόµησης των στρατηγικών διόρθωσης λαθών, 
προσπαθούµε να εξετάσουµε τι παράγοντες στο χώρο της εργασίας και τι 
παράγοντες της διοίκησης µπορούν να βελτιστοποιηθούν για να επιτευχθεί όσο το 
δυνατόν µικρότερος χρόνος στην διόρθωση των λαθών.  Η εικόνα 3.1 δείχνει ένα 
πλαίσιο για την ανάλυση της διαδικασίας χειρισµού των λαθών από µια εργονοµική 
πλευρά. Η διάκριση µεταξύ ολισθηµάτων και σφαλµάτων είναι πολύ σηµαντική σε 
αυτό το πλαίσιο αφού οι µηχανισµοί ανάδρασης µπορεί να ποικίλουν από 
διαφορετικούς τύπους λαθών.  
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ΟΛΙΣΘΗΜΑΤΑ
ΣΦΑΛΜΑΤΑ 

Στρατηγικές 
διόρθωσης 
λάθους 

Εντοπισµός 
λάθους 

Αναγνώριση 
λάθους 

Γεγονός 

Επιστροφή στην αρχική 
κατάσταση 

Μετάβαση σε ενδιάµεσο 
ασφαλές στάδιο 

 Επίτευξη στόχου µε 
εφεδρικό ενδιάµεσο  

 

Θεραπεία 
λάθους 

 
Εικόνα 3.1 Ένα πλαίσιο για την ανάλυση της διαδικασίας χειρισµού των ανθρωπίνων 
λαθών. 
 
 Πριν προχωρήσουµε στην περιγραφή της διαδικασίας χειρισµού των λαθών, 
είναι σηµαντικό να σηµειώσουµε ότι η παρατήρηση αποτελεσµάτων δεν είναι το 
µοναδικό σηµείο εκκίνησης στην διόρθωση των λαθών. Είναι γεγονός, ότι οι εργονόµοι 
ενδιαφέρονται πιο πολύ για την αναγνώριση και διόρθωση του λάθους πριν οι κρίσιµες 
συνέπειες ακολουθήσουν. Είναι ενδιαφέρον να εξεταστεί τι στρατηγικές από τους 
χρήστες µπορούν να υποστηρίξουν την διόρθωση ενός λάθους όταν µια ενέργεια 
παρουσιάζεται, ή ακόµα και στο στάδιο όπου η ενέργεια µορφοποιείται. Η εικόνα 3.2 
δείχνει τρία διαφορετικό στάδια της εκτέλεσης όπου η διόρθωση των λαθών µπορεί να 
συµβεί.  
1. ∆ιόρθωση στο στάδιο των αποτελεσµάτων στο οποίο µια διαφοροποίηση ανάµεσα 

στα αναµενόµενα αποτελέσµατα και στα παρατηρούµενα αποτελέσµατα, δίνει σήµα 
ότι κάποιο λάθος έχει γίνει. Αυτό δεν είναι µια εύκολη υπόθεση σε περίπλοκα 
συστήµατα αφού τα αποτελέσµατα κάποιων λειτουργικών ενεργειών µπορεί να 
καλυφθούν από άλλες ενέργειες που µπορεί να έγιναν από ένα αυτόµατο σύστηµα 
ασφαλείας, από άλλα άτοµα ή ακόµα και από το ίδιο άτοµο στο παρελθόν. Αυτός 
είναι ο λόγος της έµφασης που δίνεται στην εικόνα 4.2 στα αποτελέσµατα 
επικάλυψης από άλλες ενέργειες που γίνονται κατά τη διάρκεια της αναµονής.  

2. ∆ιόρθωση στο στάδιο της εκτέλεσης στο οποίο λάθη εντοπίζονται την ώρα που 
γίνονται και διορθώνονται. ∆ιόρθωση από ολισθήµατα µπορεί να συµβούν στη φάση 
της εκτέλεσης συγκρίνοντας τις πράξεις που εκτελούνται µε τις ενέργειες που 
καθορίζονται στο σχέδιο. 



ΣΤΡΑΤΗΓΙΚΕΣ ∆ΙΟΡΘΩΣΗΣ ΛΑΘΩΝ 

 
74

3. ∆ιόρθωση στο στάδιο του σχεδιασµού στο οποίο οι χειριστές µπορούν να 
αναγνωρίσουν λανθασµένες προθέσεις, ή διαφορές στις προθέσεις και στα σχέδια 
µορφοποίησης. Κάθε λάθος στην κατανόηση των αιτιών του προβλήµατος µπορεί να 
αναγνωριστεί και να διορθωθεί σε αυτό το στάδιο της αντίληψης.  

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Αποτελέσµατα 
επικάλυψης 

Καθορισµός 
στόχων 

Μορφοποίηση 
σχεδίων 

ΣΧΕ∆ΙΟ 

Εκτέλεση 
σχεδίου 

Αναµονή Παρακολούθηση 
αποτελεσµάτων 

Εικόνα 3.2 Στάδια της εκτέλεσης στα οποία ανάκτηση λαθών µπορεί να συµβεί. 
 
 Ο κύριος λόγος του προτεινόµενου πλαισίου είναι να εξετάσει τη διαδικασία 
διόρθωσης σαν µια λειτουργία του τύπου του λάθους που συναντάται (ολίσθηµα ή 
σφάλµα), τη στρατηγική που εφευρίσκεται από έµπειρους χρήστες και σε ποιο στάδιο 
της εκτέλεσης εµφανίζεται το λάθος. 

 
3.2.2 Αναγνώριση λαθών 
 

 Η αναγνώριση των λαθών έχει γίνει η πιο εκτεταµένη διαδικασία µελέτης του 
χειρισµού λαθών πιθανώς επειδή περιλαµβάνει το αρχικό σηµείο της διόρθωσης. Ένας 
σηµαντικός µηχανισµός που προκαλεί την αναγνώριση ενός λάθος φαίνεται να είναι η 
διαφορά ανάµεσα στα αναµενόµενα και στα παρατηρούµενα αποτελέσµατα. Οι 
δυσκολίες στην αντίληψη ή στην παρακολούθηση του ακριβούς αποτελέσµατος και η 
υπενθύµιση των "αναµενόµενων αποτελεσµάτων" µπορεί να οδηγήσουν σε αποτυχίες 
στην αναγνώριση στο στάδιο των αποτελεσµάτων κατά τη διάρκεια της εκτέλεσης της 
εργασίας. Οι συνθήκες της εργασίας προξενούν δυσκολίες που µπορεί να είναι ο 
σχεδιασµός του συστήµατος, οι πάρα πολλές εργασίες και η στρατηγική του χρήστη. Το 
αποτέλεσµα της ενέργειας µπορεί να µην είναι αντιληπτό, λόγω φτωχού σχεδιασµού 
του µέσου αλληλεπίδρασης, ή µπορεί να µην προσεχθεί επακριβώς λόγω πάρα πολύ 
µεγάλου φόρτου εργασίας σε εκείνο το χρονικό σηµείο. Από την άλλη µεριά, οι 
προβλέψεις για τα αποτελέσµατα της ενέργειας µπορεί να µην είναι σωστά 
καθορισµένες λόγω έλλειψης εξοικείωσης µε το περιβάλλον εργασίας.  
 ∆ιαφορετικές συµπεριφορές επεξήγησης του λάθους µπορούν να εµποδίσουν 
την αναγνώριση και να οδηγήσουν σε ατυχήµατα. Η αναγνώριση στην βάση των 
αποτελεσµάτων µπορεί να είναι δύσκολη, ειδικά για περίπλοκες ακολουθίες πράξεων, 
λόγω του ότι προηγούµενες πράξεις µπορεί να έχουν ξεχαστεί και µη επιθυµητά 
αποτελέσµατα µπορεί να συνεισφέρουν στον εξοπλισµό περισσότερο από την απόδοση 
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κάποιου. Στην εικόνα 3.3 παρουσιάζονται περιληπτικά οι κύριες απόψεις της 
αναγνώρισης λαθών στα τρία στάδια της εκτέλεσης.  
 Τα λάθη µπορούν επίσης να αναγνωριστούν στην φάση της εκτέλεσης όπου οι 
χειριστές µπορούν να παρατηρήσουν µια διαφοροποίηση µεταξύ των πράξεων που 
πρέπει να εκτελεστούν και των πράξεων που είχαν αρχικά σχεδιάσει. Όπως αναφέρεται 
στο άρθρο [25] , αυτή η "αναγνώριση που βασίζεται στην ενέργεια" λαµβάνει χώρα 
µέσω αντίληψης κάποιων φάσεων των λανθασµένων ενεργειών είτε βάση κάποιου 
ελέγχου, είτε οπτικά, είτε βάση κάποιων εσωτερικών ερεθισµάτων. Αν και πολλά 
ολισθήµατα µπορούν να εντοπιστούν την ώρα της ενέργειας, η αναγνώριση που 
βασίζεται στην ενέργεια µπορεί επίσης να περιλαµβάνει περιπτώσεις όπου λανθασµένες 
ενέργειες αναγνωρίζονται έπειτα από την εκτέλεση τους, και αφού οι χειριστές έχουν 
ήδη προχωρήσει παρακάτω στην ακολουθία των ενεργειών. Σε αυτή την περίπτωση, 
γίνεται µια σύγκριση ανάµεσα σε "πράξεις που θυµούνται ότι έγιναν" και πράξεις που 
είχαν σχεδιαστεί στο αρχικό πλάνο.  
 Σχετικά λίγη δουλειά έχει γίνει σε σχέση µε την αναγνώριση των λαθών στην 
φάση της σύλληψης ή στη φάση του σχεδιασµού. Η αναγνώριση στη φάση της 
σύλληψης µπορεί να πάρει δύο µορφές: 
• Αναγνώριση διαφοροποιήσεων µεταξύ των προθέσεων και το σχεδιασµό των 

δράσεων. 
• Αναγνώριση λάθος προθέσεων (δηλαδή στόχων υψηλού επιπέδου). 
 Το πρώτο αναφέρεται σε περιπτώσεις όπου οι χειριστές έχουν µορφοποιήσει ένα 
σχέδιο το οποίο δεν είναι κατάλληλο για να επιτευχθούν οι στόχοι τους, ενώ το δεύτερο 
αναφέρεται σε υψηλότερου επιπέδου στόχους όπου παραµένουν ανικανοποίητοι λόγω 
του ότι υπάρχει ελλιπής κατανόηση των αιτιών του προβλήµατος. Η αναγνώριση στο 
στάδιο του σχεδιασµού είναι πολύ πιο δύσκολη από την αναγνώριση κατά τη διάρκεια 
της ενέργειας ή βάση των αποτελεσµάτων. Σε πολλές περιπτώσεις, οι ίδιοι παράγοντες 
που προξενούν ένα λάθος στο πρώτο στάδιο µπορεί να εµποδίσουν και την αναγνώρισή 
του.  
 Σύµφωνα µε το [15] υπάρχουν δύο µονάχα τρόποι που µπορούµε να 
ανακαλύψουµε την ύπαρξη ενός λάθους: 
• Ανάδραση. Η ανίχνευση µέσω ανάδρασης συσχετίζεται κυρίως µε τα ολισθήµατα. 

Είναι γεγονός ότι κάθε δράση που έχει ολοκληρωθεί λανθασµένα µπορεί εύκολα να 
ταιριάξει µε την πρόθεση του ποιος ενεργοποίησε αυτή την διαδικασία. 

• Επιβλαβή αποτελέσµατα. Τα επιβλαβή αποτελέσµατα επιτρέπουν την αναγνώριση 
ενός σφάλµατος. Όταν αυτός ο τύπος λάθους πραγµατοποιηθεί, οι πληροφορίες για 
τα αποτελέσµατα µιας πράξης ή µιας ακολουθίας πράξεων επιβεβαιώνουν ότι τα 
πράγµατα πήγαν όπως σχεδιάστηκαν. Όµως µόνο όταν τα αποτελέσµατα µιας 
δραστηριότητας οδηγούν σε κάποια ασυµφωνία µόνο τότε µπορούµε να πούµε ότι 
πήγε κάτι λάθος. 

 Σύµφωνα πάντα µε το άρθρο [24] του Κοντογιάννη, υπάρχουν τρία πρότυπα 
συµπεριφοράς για την αναγνώριση λαθών τα οποία προέκυψαν από τις συµπεριφορές 
των ατόµων σε έρευνα που έγινε για την αναγνώριση και την διόρθωση λαθών: 
• Direct error hypothesis behaviour (DEH) όταν ξαφνικά ανακαλύπτεται και / ή 

διορθώνεται κάποιο πραγµατικό ή υποπτευόµενο λάθος. Αυτή η διαδικασία µπορεί 
να λάβει µέρος ακόµα και έπειτα από όταν το λάθος πραγµατοποιηθεί. Η DEH 
συµπεριφορά µπορεί να παρατηρηθεί όταν γίνονται ολισθήµατα και πολύ λιγότερο 
συχνά όταν γίνονται σφάλµατα 

 
 Αναγνώριση διαφορών ανάµεσα στα αναµε-

νόµενα και στα πραγµατικά αποτελέσµατα 
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Επεξήγηση 
λαθών 

Αναγνώριση 
λαθών 

Σύγκριση αποτελεσµάτων, σφαλµάτων του 
εξοπλισµού και των παραγόµενων λαθών 

Εντοπισµός του λάθους στην ερµηνεία της 
κατάστασης 

Εντοπισµός του λάθους στον προσδιορισµό 
της ακολουθίας των έργων 

Εντοπισµός του λάθους στους στόχους ή στα 
σχέδια 

Εκτέλεση σχεδίων διόρθωσης 

∆ηµιουργία σχεδίων διόρθωσης 

Επανεκτίµηση της κατάστασης 

Αναγνώριση διαφορών ανάµεσα στις 
προθέσεις και στα σχέδια 

Αναγνώριση διαφορών ανάµεσα στα σχέδια 
και στις ενέργειες που εκτελούνται 

∆ιόρθωση 
λαθών 

Χειρισµός 
λαθών 

Εικόνα 3.3 Φάσεις των διαδικασιών χειρισµού των λαθών. 
 

• Error suspicious behaviour (ES), παρουσιάζεται σαν η αβεβαιότητα από τα 
αποτελέσµατα που πήραµε ή από τις διαδικασίες που εφαρµόστηκαν, ακόµα και αν 
κανένα λάθος ή υποψία λάθους έχει παρατηρηθεί ή πράγµατι εµφανιστεί. Η ES 
συµπεριφορά µπορεί κυρίως να συσχετισθεί µε σφάλµατα. 

• Standard check behaviour (SC), όπου λαµβάνει µέρος ανεξάρτητα από 
οποιαδήποτε ανάδραση και συνίσταται σε ένα επαναλαµβανόµενο έλεγχο στις 
τρέχουσες και επόµενες να πραγµατοποιηθούν δράσεις. Η SC συµπεριφορά µπορεί 
να παρατηρηθεί µε οποιονδήποτε από τους δύο τύπους λαθών. 

 
3.2.3  Επεξήγηση λαθών 
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 Όταν ένα λάθος έχει αναγνωριστεί, οι χειριστές ίσως προσπαθήσουν να 
καθορίσουν ή να εξηγήσουν τους λόγους που προξένησαν το λάθος. Η ανακάλυψη των 
αιτιών των σφαλµάτων φαίνεται να είναι πολύ πιο δύσκολη από την ανακάλυψη των 
αιτιών των ολισθηµάτων. Ένα λάθος µπορεί να γίνει είτε στο στάδιο της ερµηνείας του 
προβλήµατος, είτε στο στάδιο της µορφοποίησης των σχεδίων ενέργειας. Η ανάγκη για 
µια εκτενής εξήγηση των λαθών εξαρτάται από τον διαθέσιµο χρόνο για την 
αντιστάθµιση του λάθους και το γεγονός ότι ο εντοπισµός είναι αναγκαίος για την 
ανάπτυξη ενός καινούργιου σχεδίου δράσης. Η συνεισφορά της φάσης της επεξήγησης 
των λαθών στην διαδικασία χειρισµού των λαθών δεν έχει πολύ καλά ερευνηθεί. Στην 
τελευταία φάση µιας ακολουθίας κάποιου ατυχήµατος, ίσως απλά να µην υπάρχει 
χρόνος για την επεξήγηση του λάθους. Από την άλλη µεριά, µπορεί να υπάρχουν 
περιπτώσεις όπου µια επεξήγηση ενός λάθους  µπορεί να είναι αναγκαία για την 
αντιστάθµιση της κατάστασης. Έτσι ένα πρόβληµα της έρευνας είναι αν ένας ακριβής 
καθορισµός της κατάστασης είναι αναγκαίος για την ανάπτυξη ενός σχεδίου δράσης. Η 
επεξήγηση των λαθών είναι πολύ σηµαντική στην διαδικασία της µάθησης κάποιου από 
τα δικά του λάθη και στην βελτίωση της γνώσης του.  
 

3.2.4 ∆ιόρθωση λαθών 
 
 Από πολλές πλευρές, η διόρθωση των λαθών περιλαµβάνει παρόµοιους 
µηχανισµούς µε τη διαδικασία που προξένησε το λάθος στην πρώτη φάση. Οι χειριστές 
θα αποτιµήσουν ξανά την κατάσταση του προβλήµατος σε όρους του συνόλου των 
περιορισµών από µια µη επιθυµητή κατάσταση του συστήµατος, τις νέες επεκτάσεις 
του αρχικού γεγονότος και τις δικές τους δυνατότητες. Αυτή η επανεκτίµηση είναι 
αναγκαία για να αποφασιστεί ο τρόπος της διόρθωσης. Ακολούθως, ένα διορθωµένο 
πλάνο µπορεί να µορφοποιηθεί και να εκτελεστεί σε σύντοµο χρονικό διάστηµα. Το 
πλαίσιο της δουλειάς που χρειάζεται στην διόρθωση των λαθών µπορεί να είναι 
διαφορετικό από το αρχικό, καθώς λιγότερος χρόνος είναι διαθέσιµος, και λιγότεροι 
πόροι ασφαλείας µπορεί να χρησιµοποιηθούν, ενώ τα επίπεδα stress µπορεί να έχουν 
αυξηθεί κατά τη διάρκεια αποτυχηµένων προσπαθειών. Η αντιµετώπιση της 
απογοήτευσης και του stress που οφείλεται σε προηγούµενα λάθη είναι µια σηµαντική 
πλευρά της διόρθωσης των λαθών.  
 
 
3.3 Οι στρατηγικές που χρησιµοποιούνται στην ανάκτηση από το λάθος  
 
 Σε αυτή την ενότητα γίνεται µια πρόταση για την ταξινόµηση των στρατηγικών 
των χρηστών στην διόρθωση των λαθών που µπορεί να χρησιµοποιηθεί σε βάση για 
βελτιώσεις στο περιβάλλον της εργασίας για να υποστηρίξουν τις διαφορετικές 
διαδικασίες χειρισµού των σφαλµάτων. Η ταξινόµηση των στρατηγικών των χρηστών 
έχει βασιστεί σε επεξεργασία της έρευνας που έχει γίνει στο παρελθόν στην ανάκτηση 
των λαθών και στο σχεδιασµό συµπεριφορών. Στην εικόνα 3.4 φαίνεται ότι οι 
στρατηγικές διόρθωσης λαθών µπορούν αν εκχωρηθούν σε πέντε σύνολα: 
 
 
 Μνηµονικές υποδείξεις 

Ανάδραση ενέργειας 

Εσωτερική 
ανάδραση 

 
 
 



ΣΤΡΑΤΗΓΙΚΕΣ ∆ΙΟΡΘΩΣΗΣ ΛΑΘΩΝ 

 
78

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Εξερεύνηση 
της ανά-

δρασης του 
συστήµατος

Επικοινωνία

Συνήθης έλεγχος 

Ενδεχοµενιακός 
προγραµµατισµός 

Σχέδια ανασκόπησης 

Υποψία λάθους και περιέργεια 

Σύγκριση εξωτερικών σχεδίων 

Ταίριασµα προτύπων παρόµοιων 
λαθών Στρατηγικές 

πληροφόρη-
σης λαθών 

Συµπεριφο-
ρές κατά το 
σχεδιασµό 

Αντιµετώπιση των 
απογοητεύσεων από τα λάθη 

Υποδείξεις λαθών από τα 
συστήµατα οργάνων 

Αντιµετώπιση αποτελεσµάτων 
επικάλυψης 

Επικοινωνία µε εξωτ. φορείς (που 
συµµετέχουν στο συσ. Εργ.) 

Αλληλεπίδραση µε τα µέλη της 
οµάδας 

Στρατηγικές 
των χρηστών 
στη διόρθωση 

λαθών 

Εικόνα 3.4 Στρατηγικές των χρηστών στην διόρθωση λαθών. 
 
• Εσωτερική ανάδραση -  λάθη µπορούν να ανακαλυφθούν και να διορθωθούν µε 

την χρησιµοποίηση πληροφοριών από την ανθρώπινη µνήµη ή από τα στοιχεία της 
ίδιας της ενέργειας. Αυτός ο τύπος της ανάδρασης δεν συσχετίζεται µε τις συνέπειες 
των λειτουργιών των χειριστών. 

• Εξερεύνηση της ανάδρασης του συστήµατος -  οι χειριστές µπορούν αν 
εξερευνήσουν την ανάδραση που παρέχεται από την αλληλεπίδραση των συνεπειών 
των πράξεών τους µε σκοπό να ανακαλύψουν τα λάθη.  

• Επικοινωνία - οι αλληλεπιδράσεις µε άλλα µέλη της οµάδας µπορούν να 
επαυξήσουν την αναγνώριση και την διόρθωση των λαθών.  

• Συµπεριφορές κατά τον σχεδιασµό - αυτό το σύνολο αναφέρεται σε ένα αριθµό 
από τις ενεργές στρατηγικές που χρησιµοποιούνται από τους χειριστές σε 



ΣΤΡΑΤΗΓΙΚΕΣ ∆ΙΟΡΘΩΣΗΣ ΛΑΘΩΝ 79

καταστάσεις που συνεπάγονται δυναµικά γεγονότα, περίπλοκες ανταποκρίσεις και 
αβεβαιότητα. 

• Στρατηγικές πληροφόρησης λαθών - η εµπειρία µε τα λάθη που γίνονται σε 
παρόµοιες καταστάσεις ή σενάρια εκπαίδευσης µπορεί να βοηθήσουν τους χειριστές 
να αποφύγουν παρόµοια λάθη στις δουλειές τους.  

 Αυτές οι στρατηγικές των χειριστών στην διόρθωση λαθών µπορεί να 
ενθαρρυνθούν µε διαφορετικό είδος υποστήριξης από το περιβάλλον της εργασίας. Για 
παράδειγµα, ο σχεδιασµός πινάκων ελέγχου µπορεί να υποστηρίξει την εσωτερική 
ανάδραση και την εξερεύνηση της ανάδρασης του συστήµατος. Κάθε ένα σύνολο από 
αυτές τις στρατηγικές περιγράφεται λεπτοµερώς παρακάτω για να δηµιουργηθεί µια 
βάση για την κατάλληλη υποστήριξη που απαιτείται από το περιβάλλον εργασίας. 
 

3.3.1 Εσωτερική ανάδραση 
 
 Η εσωτερική ανάδραση, αναφέρεται, ως η πληροφορία που είναι διαθέσιµη 
στην µνήµη των εργασιών η οποία δεν εξαρτάται από την ανάδραση των 
αποτελεσµάτων της ενέργειας. Με άλλα λόγια, λάθη µπορούν να ανακαλυφθούν 
αµέσως µετά που θα συµβούν όταν οι πράξεις που έχουν καθοριστεί στο σχέδιο 
συγκρίνονται µε τις αντίστοιχες πράξεις που έχουν εκτελεστεί στο παρελθόν. Ένας 
άλλος τύπος εσωτερικής ανάδρασης θα µπορούσε να είναι οι πληροφορίες που 
προέρχονται από τα στοιχεία των πράξεων που εκτελούνται.  
 

3.3.2 Εξερεύνηση της ανάδρασης του συστήµατος 
 
 O Reason (Kontogiannis 1999),  έδωσε µια καλή περιγραφή πολλών τρόπων µε 
τους οποίους οι χρήστες µπορούν αν αξιοποιήσουν υποδείξεις από λάθη στο 
περιβάλλον ή στο πλαίσιο ελέγχου. Η αναγνώριση που βασίζεται στο αποτέλεσµα 
βασίζεται στην εξωτερική πληροφορία που παρέχεται στο περιβάλλον για τις συνέπειες 
της ενέργειας. ∆υστυχώς, σε περίπλοκα συστήµατα, η ανάδραση µπορεί να έρθει όταν 
είναι αργά λόγω των πολύ µεγάλων αργοποριών στην τεχνική διαδικασία.  
 Μια άλλη πηγή πληροφοριών στην αναγνώριση λαθών είναι η επικάλυψη των 
αποτελεσµάτων από προηγούµενες δράσεις. Σε τέτοιες περιπτώσεις, η ανάδραση του 
συστήµατος µπορεί να µπερδέψει τους χειριστές ή να συνεισφέρει στην εµµονή σε 
προηγούµενες αποτιµήσεις. Το αεροπορικό ατύχηµα στο Kegworth  είναι ένα 
παράδειγµα αυτής της εµµονής σε µια εσφαλµένη εκτίµηση της κατάστασης λόγω του 
ότι η µεσολάβηση της λογικής της ασφάλειας επικάλυψε τις πράξεις του πληρώµατος. 
Σε αυτό το περιστατικό, σβήνοντας την µηχανή που βρισκόταν στα δεξιά (την υγιή) 
φάνηκε ότι το πρόβληµα θεραπεύτηκε προσωρινά, Στην πραγµατικότητα, οι κραδασµοί 
σταµάτησαν λόγω του ότι αυτή η πράξη του πληρώµατος προκάλεσε την αυτόµατη 
βαλβίδα ρύθµισης της ροής να σταµατήσει να τροφοδοτεί την κατεστραµµένη αριστερή 
µηχανή µε περισσότερα καύσιµα. Έχοντας αυτή την αίσθηση, η αλλαγή της αυτόµατης 
βαλβίδας ρύθµισης της ροής επικάλυψε τα γεγονότα της πράξης του πληρώµατος που 
συνέχισαν να πιστεύουν ότι το πρόβληµα ήταν στην δεξιά µηχανή. Η αντιµετώπιση των 
επικαλυπτόµενων αποτελεσµάτων απαιτεί µια καλή γνώση των µεσολαβήσεων άλλων 
παραγόντων, όπως η λογική της ασφάλειας και τα µέλη των οµάδων, των οποίων οι 
πράξεις δεν είναι άµεσα παρατηρήσιµες.  
 Ο Lewis και ο Norman όπως αναφέρει ο Κοντογιάννης στο άρθρο [25] 
καθόρισαν αρκετούς τρόπους στους οποίους ένα σύστηµα µπορεί να ανταποκριθεί στα 
λάθη των χρηστών. Ο πιο ξεκάθαρος τρόπος µε τον οποίο ένα σύστηµα µπορεί να 



ΣΤΡΑΤΗΓΙΚΕΣ ∆ΙΟΡΘΩΣΗΣ ΛΑΘΩΝ 

 
80

πληροφορήσει τους χρήστες ότι έχουν κάνει ένα λάθος είναι να µπλοκάρει την 
συνέχιση της διαδικασίας. Αυτή είναι µια "λειτουργία εξαναγκασµού" η οποία 
ανακαλύπτει ότι κάποιοι περιορισµοί των στόχων έχουν παραβιαστεί και εµποδίζει την 
εκτέλεση των επόµενων πράξεων. Οι λειτουργίες εξαναγκασµού εγγυώνται την 
αναγνώριση του λάθους στη φάση της εκτέλεσης αλλά δεν µπορούν να βοηθήσουν 
στην διόρθωση του λάθους. 
 
 

3.3.3 Επικοινωνία 
 
 Οι αλληλεπιδράσεις µε άλλα µέλη της οµάδας, µε τους επιβλέποντες και γενικά 
µε προσωπικό που βρίσκονται στο σύστηµα εργασίας αλλά όχι µέσα στο µέρος που 
λαµβάνει χώρα το λάθος µπορούν να παρέχουν ευκαιρίες για διόρθωση των λαθών. Η 
επικοινωνία είναι προφανώς ένας από τους πιο σηµαντικούς µηχανισµούς για την 
αναγνώριση και την διόρθωση λαθών στη φάση του σχεδιασµού ή στη φάση των 
αποτελεσµάτων. Η έρευνα έχει δείξει ότι η επικοινωνία είναι η κύρια πηγή της 
αναγνώρισης σε εσφαλµένες διαγνώσεις και σχέδια.  
 Στο άρθρο [25] αναφέρεται ότι τέσσερα στοιχεία είναι αναγκαία για την 
αναγνώριση από άλλη άτοµα. Πρώτον, όποιος αναγνωρίζει το λάθος θα πρέπει να έχει 
πρόσβαση στην ενέργεια των συναδέλφων που µπορεί να βρίσκεται το λάθος. 
∆εύτερον, αυτός που θα αναγνωρίσει το λάθος θα πρέπει να βρίσκεται στο σηµείο που 
γίνεται το λάθος, υπερβολική δουλειά µπορεί να αποκλίνει την προσοχή  σε άλλη µέρη 
της δουλειάς. Τρίτον, αυτός που θα αναγνωρίσει το λάθος πρέπει να έχει γνώση του 
έργου που διεκπεραιώνεται ή να έχει κάποια  πρόβλεψη για το τελικό αποτέλεσµα. 
Τέλος, αυτός που θα αναγνωρίσει το λάθος πρέπει να έχει άποψη για τους πιθανούς 
στόχους που συσχετίζονται µε την παρατηρούµενη συµπεριφορά. Αυτό το τελευταίο 
σηµείο είναι πολύ σηµαντικό αφού µια δράση µπορεί να φαίνεται πολύ λογική σε ένα 
εξωτερικό παρατηρητή αλλά να φτάνει σε διαφορετικό αποτέλεσµα από αυτό που 
αναµενόταν αρχικά. Η γνώση των πιθανών στόχων που συσχετίζονται µε ένα έργο είναι 
πολύ σηµαντική στην αναγνώριση λαθών. Οι επιβλέποντες και τα µέλη της οµάδας, που 
συνήθιζαν να κάνουν την ίδια δουλειά στο παρελθόν µπορεί να καταλάβουν τις 
προοπτικές του έργου και να λειτουργήσουν ως ανιχνευτές λαθών.  
 Η υπερεξειδικευµένη εκπαίδευση µπορεί να επιτύχει µια διερεύνηση των 
προοπτικών των έργων και να συνεισφέρει στην αναγνώριση των λαθών από άλλη µέλη 
της οµάδας. Μπορεί επίσης να επαυξήσει την ικανότητα κάποιου να αναγνωρίζει τα 
λάθη του.  
 

3.3.4 Συµπεριφορές κατά τον σχεδιασµό  
 
 Οι µετά - στρατηγικές ή οι αυτό - παρακολουθούµενες στρατηγικές είναι 
πιθανώς οι πιο αποτελεσµατικές στρατηγικές χρηστών στην διόρθωση τόσο από 
ολισθήµατα όσο και από σφάλµατα σε περίπλοκα συστήµατα. Η έρευνα στις 
συµπεριφορές κατά τον σχεδιασµό έχει καθορίσει αρκετές στρατηγικές που είναι 
αποτελεσµατικές στην διόρθωση λαθών. Η πιο γνωστή αυτό – παρακολουθούµενη 
στρατηγική είναι η στρατηγική του συνήθη ελέγχου που γίνεται από τους χειριστές 
περιοδικά κατά την εκτέλεση του έργου. Ο αυτό - έλεγχος είναι µια στρατηγική που 
µπορεί να πάρει δύο µορφές. Μια απόφαση µπορεί να παρθεί προκαταβολικά έτσι ώστε 
προκαθορισµένα µέρη του έργου πρέπει να ελεγχθούν κατά τη διάρκεια της εκτέλεσης 
για να καθοριστεί αν χρειάζεται να γίνουν τροποποιήσεις. Ο αυτό - έλεγχος µπορεί να 
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γίνει µια γενική συνήθεια στη δουλειά όπου ένας έλεγχος ρουτίνας γίνεται σε 
προηγούµενες δράσεις, στις τρέχουσες, σε ύποπτες δράσεις. Κάποιες µελλοντικές 
δράσεις πρέπει επίσης να ελεγχθούν µε σκοπό να θυµηθούν, οι χειριστές, αν γίνονται µε 
τη σωστή σειρά. Οι λόγοι "γιατί" και "πότε" µια ακολουθία από πράξεις ελέγχεται 
εξαρτάται από τους περιορισµούς του έργου, το πλαίσιο της δουλειάς και την 
ιδιοσυγκρασία του χειριστή.  
 Μια άλλη αυτό - παρακολουθούµενη στρατηγική µπορεί να πάρει τη µορφή του 
ενδεχοµενιακού προγραµµατισµού µε τον οποίο οι χειριστές λένε τα κριτήρια 
απόφασης και καθορίζουν αυτά που δεν µπορούν να ικανοποιηθούν από τις τρέχουσες 
στρατηγικές. Αυτό είναι πολύ κρίσιµο για τον χειρισµό δυναµικών γεγονότων γιατί η 
αβεβαιότητα των δεδοµένων και το πόσο επείγον είναι βρεθεί µια λύση µπορεί να κάνει 
ακόµα και µια τυπική απόφαση υποφερτή για µια πολύ µεγάλη χρονική περίοδο. Ακόµα 
και για πολύ καλά κατανοητές αποφάσεις, κάποιο ρίσκο µπορεί να δηµιουργηθεί όσο το 
γεγονός περιλαµβάνεται µε αναπάντεχο τρόπο. Κάνοντας του περιορισµούς του 
προβλήµατος σαφείς, οι χειριστές µπορούν να ενηµερωθούν για ανικανοποίητα 
κριτήρια και να αναπτύξουν ενδεχοµενικά σχέδια για την αντιµετώπιση των κινδύνων 
που σχετίζονται µε την επιλεγείσα (κάθε φορά) τακτική (διόρθωσης). Κατ’ αυτή την 
έννοια, τα ενδεχοµενικά σχέδια µπορεί να βοηθήσουν τους χειριστές να δουν όψεις των 
σχεδίων δράσης που να αποδεικνύονται ανεπαρκείς µακροπρόθεσµα. 
 Η υποψία λάθους και η περιέργεια είναι µια µορφή συµπεριφοράς που βοηθά 
τους χειριστές να µένουν σε επαγρύπνηση - εγρήγορση, έτσι ώστε να αντιλαµβάνονται 
µικρές µεταβολές του περιβάλλοντος εργασίας. Σχετίζεται µε τον ενδεχοµενιακό 
προγραµµατισµό. Η υποψία λάθους και η περιέργεια εξουδετερώνει «το σύνδροµο της 
αυταρέσκειας», δηλαδή µε άλλα λόγια, την αίσθηση της αυτοϊκανοποίησης, που 
συνοδεύεται από έλλειψη αίσθησης του πραγµατικού κινδύνου. Για παράδειγµα, το US 
Forest Service διαπίστωσε (από στατιστικά στοιχεία που συνέλεξε) ότι τα περισσότερα 
αεροπορικά ατυχήµατα (πυροσβεστικών αεροσκαφών) λαµβάνουν χώρα µετά την 
πυροσβεστική περίοδο και κατά τη διάρκεια πτήσεων ρουτίνας. Επίσης έχει αποδειχθεί 
ότι  η υπερεµπιστοσύνη, σε πλήρως αυτοµατοποιηµένα συστήµατα, µπορεί να 
προκαλέσει αυταρέσκεια, αδυναµία ανίχνευσης του λάθους και έλλειψη προσµονής  
κινδύνου. Έτσι οι χειριστές πλήρως αυτοµατοποιηµένων cockpits (αεροπλάνων) 
«πέφτουν» σε αυταρέσκεια, που τελικά έχει ως αποτέλεσµα να αποσπάται η προσοχή 
τους σε ασήµαντα γεγονότα και να µην παρατηρούνται οι ουσιώδεις δυσλειτουργίες του 
συστήµατος. 
 Η υποψία λάθους και η περιέργεια είναι συµπεριφορές που προετοιµάζουν τους 
χειριστές για διάφορα ενδεχόµενα. Για παράδειγµα, η προσγείωση αεροπλάνου σε 
«κοντό» διάδροµο (όπου το µήκος του είναι µικρό) είναι µια διαδικασία γνωστή στους 
χειριστές. Οι φιλύποπτοι χειριστές µπορεί να έχουν προαποφασίσει ότι στην περίπτωση 
κατά την οποία το σηµείο επαφής του αεροπλάνου τους µε το διάδροµο δεν είναι το 
βέλτιστο, θα ζητήσουν άµεσα άδεια από τον Πύργο Ελέγχου για επανακύκλωση και νέα 
προσπάθεια για επιτυχή προσέγγιση και προσγείωση. Κατ’ αυτή την έννοια, οι 
χειριστές µπορούν να έχουν προγραµµατίσει, εκ των πρότερο, τις ενδεδειγµένες 
ενέργειες για την περίπτωση κατά την οποία κάτι δεν πάει καλά κατά την προσγείωση 
σε «κοντό» διάδροµο. Η περιέργεια και η εγρήγορση θεωρούνται αρετές (όπως 
αναλύθηκε σε προηγούµενο κεφάλαιο) για αεροπορικό περιβάλλον. Εξάλλου, πάντα, 
στο άρθρο [25] αναφέρεται ότι «ο χειριστής αεροπλάνου που πιστεύει ότι ο ουρανός 
είναι γεµάτος από κρυµµένους κινδύνους είναι, µάλλον, ο πιο ασφαλής χειριστής». 

Η επανάληψη της πιο πρόσφατης ενέργειας ή η εκτέλεση µιας ενέργειας που 
έχει ξεχαστεί είναι συχνές αντιδράσεις για την ανακάλυψη µιας ανεπιθύµητης 
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κατάστασης. Αντί, όµως, να επανεξετάζεται ο τρόπος που µια ενέργεια εκτελέστηκε και 
να επαναπροσδιορίζονται οι συνέπειες της κατάστασης που έχει περιέλθει το σύστηµα, 
συχνά οι χειριστές έχουν την τάση να επαναλαµβάνουν την λανθασµένη ενέργεια ή να 
εκτελούν τµήµα της ενέργειας που µπορεί να είναι ακατάλληλο για τη νέα κατάσταση. 
Τα σχέδια αναθεώρησης µπορεί να είναι χρήσιµα στον επαναπροσδιορισµό των 
συνεπειών µη επιθυµητών καταστάσεων συστηµάτων και στην τροποποίηση 
περασµένων σχεδίων δράσεων. Το ακόλουθο περιστατικό δείχνει τα επιβλαβή 
αποτελέσµατα της αποτυχίας της αναθεώρησης προηγούµενων µη επιτυχηµένων 
σχεδίων: 

Σε ένα χηµικό αντιδραστήρα, ο χειριστής ξέχασε να ανοίξει µια βαλβίδα 
στην βάση του αντιδραστήρα η οποία θα επέτρεπε γλυκερόλη να περάσει στον 
θερµικό εναλλακτήρα και να αυξήσει τη θερµοκρασία του ώστε να αντιδράσει µε 
αιθυλενικό οξύ. Αν και ο δείκτης της θερµοκρασίας έδειχνε να έχει αυξηθεί, η 
θερµοκρασία στον αντιδραστήρα δεν είχε. Αυτό συνέβαινε γιατί το σηµείο της 
θερµοκρασίας είχε τοποθετηθεί πολύ κοντά στην αποφορτισµένη βαλβίδα (λάθος 
σχεδιασµού) η οποία θερµάνθηκε και µεταφέρθηκε η θερµότητα. Όταν κατάλαβε 
ότι είχε αφήσει τη βαλβίδα κλειστή, την άνοιξε χωρίς δεύτερη σκέψη. Τρεις τόνοι 
από αιθυλενικό οξύ που δεν είχε αντιδράσει µε την γλυκερόλη πέρασε από τον 
θερµικό εναλλακτήρα και µια βίαιη µη ελεγχόµενη αντίδραση πραγµατοποιήθηκε. 

 Αντί να θεωρήσει την κατάσταση και να εξαλείψει τα προβλήµατα της πράξης 
που είχε ξεχάσει, ο χειριστής βιάστηκε να ανοίξει τη βαλβίδα. Η υψηλή πίεση στον 
αντιδραστήρα έδειξε ότι το αιθυλενικό οξύ δεν είχε αντιδράσει, αλλά ο χειριστής 
απέτυχε να σκεφτεί αυτή την δυνατότητα αφού δεν σκέφτηκε τα πιθανά ρίσκα της 
καινούργιας κατάστασης. 
 Η τελευταία κατηγορία στον σχεδιασµό συµπεριφορών στην εικόνα 3.4 θεωρεί 
την χρήση των γραπτών διαδικασιών σε περίπλοκα συστήµατα. Σε αντίθεση µε τις 
παραδοσιακές θεωρήσεις, η παρακολούθηση διαδικασιών για την αντιµετώπιση των 
επειγουσών καταστάσεων είναι µακριά από µια δραστηριότητα ρουτίνας. Μια κοινή 
αναφορά σε πολλές µελέτες προσοµοίωσης είναι ότι οι χρήστες µπορούν να 
χρησιµοποιούν διαδικασίες µε ένα έξυπνο τρόπο για το ταίριασµα µε µη συνηθισµένες 
καταστάσεις. Το πλήρωµα, για παράδειγµα, µπορεί να χρησιµοποιεί τις διαδικασίες σαν 
οδηγό για περαιτέρω πληροφόρηση στην αποτίµηση της κατάστασης από το να ψάχνει 
οδηγίες για προτεινόµενες δράσεις. Για καταστάσεις που απαιτούν άµεση δράση, οι 
διαδικασίες µπορεί να χρησιµοποιηθούν σαν ένα εφεδρικό σύστηµα µε σκοπό να 
επιβεβαιώσουν ότι οι προηγούµενοι χειριστές που ήταν υπεύθυνοι δεν έχουν ξεχάσει 
σηµαντικά στοιχεία. Σε άλλες περιπτώσεις, οι χειριστές µπορούν να πρωτοδούν τα 
επερχόµενα βήµατά τους και να καταλάβουν την πολυπλοκότητα της διαδικασίας. Η 
σύγκριση εξωτερικών σχεδίων µπορεί να φανεί σα µια φόρµα σχεδιασµού 
συµπεριφοράς που πηγαίνει πέρα από τις δραστηριότητες ρουτίνας σε µια διαδικασία.  
 
 
 

3.3.5 Στρατηγικές πληροφόρησης λαθών 
 
 Αν και οι περισσότερες από τις προηγούµενες στρατηγικές µπορούν να 
εµπλουτιστούν µε τη χρήση της ανάδρασης του λάθους είτε κατά τη διάρκεια της 
εργασίας είτε στα προγράµµατα εκπαίδευσης, οι δύο στρατηγικές πληροφόρησης 
λαθών που µπορεί να έχουν τα καλύτερα αποτελέσµατα είναι: (1) ταίριασµα οµοίων 
προτύπων λαθών και (2) αντιµετώπιση της απογοήτευσης που δηµιουργούν τα λάθη. Η 
πρώτη στρατηγική µπορεί να είναι χρήσιµη για την αποφυγή λαθών που γίνονται σε 
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παρόµοιες καταστάσεις ενώ η τελευταία µπορεί να βοηθήσει στην ανάπτυξη κάποιων 
ικανοτήτων ελέγχου του άγχους. 
 Το ταίριασµα οµοίων προτύπων λαθών είναι µια στρατηγική η οποία έχει 
µεγάλη αναγνώριση σαν ένας µηχανισµός ανίχνευσης λαθών σε παρόµοιες 
καταστάσεις. Με άλλα λόγια, ένα ταίριασµα προκύπτει από αναµενόµενα λάθη σε 
σχέση µε τα πραγµατικά αποτελέσµατα. Ο Allwood και ο Rizzo (Kontogiannis 1999), 
αναφέρονται σε αυτή τη στρατηγική, σαν µια στρατηγική µορφοποίησης της άµεσης 
υπόθεσης του λάθους.  
 Τα λάθη, ειδικά εκείνα που παίρνουν πολύ χρόνο να διορθωθούν, µπορούν να 
προκαλέσουν άγχος. Η εµπειρία µε "ελεγχόµενες" καταστάσεις εκπαίδευσης, οι οποίες 
δεν περιορίζουν τις πρακτικές της εργασίας και επιτρέπουν λάθη να συµβούν, µπορεί να 
βοηθήσουν τα άτοµα να αναπτύξουν ικανότητες ελέγχου του άγχους για την 
αντιµετώπιση της απογοήτευσης που εµφανίζεται µε το λάθος. Για να συµβεί αυτό, οι 
κατασκευαστές πρέπει να κάνουν ειδικές παροχές αφού µια "κατακριτέα" κουλτούρα 
µπορεί να αναπτυχθεί αντίθετα. Ποιοι τύποι οδηγιών µπορούν να ενθαρρύνουν την 
αντιµετώπιση της απογοήτευσης, δεν έχουν ακόµα ερευνηθεί.  
 
 
3.4. Προς ένα πλαίσιο έρευνας για την διόρθωση λαθών 
 
 Από την προηγούµενη συζήτηση είναι ξεκάθαρο ότι η διόρθωση λαθών είναι 
µια πολλά υποσχόµενη περιοχή στην ανθρώπινη αξιοπιστία και στην εργονοµία. 
Υπάρχει ανάγκη για ένα πλαίσιο έρευνας το οποίο θα πρότεινε νέες υποθέσεις για τον 
έλεγχο στο πεδίο των προσοµοιωµένων σεναρίων, στην ανάλυση ατυχηµάτων και στα 
σχεδόν λάθη, Ειδικότερα, χρειάζεται να εξεταστεί πως η αναγνώριση λαθών και η 
διόρθωσή τους µπορεί να ποικίλει σαν µια συνάρτηση των τριών σταδίων της 
εκτέλεσης (σχεδιασµού, εκτέλεσης και παρακολούθησης των αποτελεσµάτων), τους 
τύπους των λαθών (ολισθήµατα και σφάλµατα), και τις στρατηγικές των χρηστών. Ο 
Πίνακας 3.1 δείχνει ένα παράδειγµα των υποθέσεων που χρειάζονται να ελεγχθούν στη 
έρευνα για την διόρθωση των λαθών. 
 Ένας τυπικός έλεγχος στην πρόοδο, µπορεί να είναι εφικτός στην αναγνώριση 
και στην διόρθωση ολισθηµάτων στα στάδια της εκτέλεσης και των αποτελεσµάτων 
όταν τα σφάλµατα µπορούν να αναγνωριστούν στα στάδια του σχεδιασµού και των 
αποτελεσµάτων. Ο ενδεχοµενιακός προγραµµατισµός µπορεί να βοηθήσει τους 
χειριστές να αναγνωρίσουν πράγµατα που µπορεί να πάνε στραβά κατά τη διάρκεια της 
διαδικασίας και να προετοιµάσει τις απαιτούµενες διορθώσεις στο στάδιο των 
αποτελεσµάτων. Ένα σχέδιο αναθεώρησης είναι µια αναθεωρητική στρατηγική για την 
αποτίµηση της κατάστασης στην αναγνώριση σφαλµάτων και ολισθηµάτων, έπειτα από 
την στιγµή που θα γίνει ένα λάθος. Το σηµείο που σφάλµατα µπορούν να διορθωθούν 
στο στάδιο των αποτελεσµάτων ποικίλει, ανάλογα µε την κατάσταση.  
 
Πίνακας 3.1 Υποθέσεις για τη διόρθωση λαθών ως συνάρτηση των τύπων των λαθών, 
των στρατηγικών των χρηστών και του σταδίου της εκτέλεσης 
 
Στρατηγικές 
χρηστών στη 
διόρθωση των 

λαθών 

Στάδιο 
σχεδιασµού 
(σφάλµατα) 

Στάδιο 
εκτέλεσης 

(ολισθήµατα) 

Στάδιο 
αποτελεσµάτων 
(ολισθήµατα) 

Στάδιο 
αποτελεσµάτων 

(σφάλµατα) 
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Τυπικός έλεγχος D D-C D-C D 

Ενδεχοµενιακός 
προγραµµατισµός D   D-C 

Σχέδια 
ανασκόπησης   D-C D 

Υποψία λαθών D-P D-C D-C D 

Σύγκριση 
εξωτερικών 
σχεδίων 

D-C D-C D-C D-C 

D: αναγνώριση του λάθους   
C: διόρθωση του λάθους  

P: παρεµπόδιση ή αποφυγή του λάθους 
 
 Παρόµοιες υποθέσεις µπορεί να προταθούν για άλλες συµπεριφορές κατά το 
σχεδιασµό. Η υποψία για τα λάθη είναι µια στρατηγική κύρια για την αναγνώριση και 
την αποφυγή των λαθών. Ένα χειριστής αεροπλάνου, για παράδειγµα, µπορεί να 
αναγνωρίσει κάποια προβλήµατα στο χειρισµό των οργάνων κατά τη διάρκεια της 
απογείωσης και να τη µαταιώσει όταν δεν µπορεί να καταλάβει τις αιτίες αυτής της 
κατάστασης. Η υποψία και η περιέργεια για την ύπαρξη λαθών είναι επίσης 
αποτελεσµατικές στην αναγνώριση και στη διόρθωση ολισθηµάτων ακόµα και στο 
στάδιο της εκτέλεσης. 
 Τα σχέδια σύγκρισης µε εξωτερικές καταστάσεις είναι µια συµπεριφορά 
σχεδιασµού που κάνει έξυπνη τη χρήση γραπτών διαδικασιών. Βάση αυτής της άποψης, 
σφάλµατα µπορούν να αναγνωριστούν ακόµα και στη φάση της σύλληψης. Η έκταση 
στην οποία µπορούν να διορθωθούν εξαρτάται από την αποτελεσµατικότητα της 
διαδικασίας. Τα ολισθήµατα µπορούν να αναγνωριστούν και να διορθωθούν, ακόµα και 
στο στάδιο της εκτέλεσης λαµβάνοντας ανάδραση τόσο από το σύστηµα όσο και από 
τους διαδικαστικούς ελέγχους. 



 
 
 
 

ΚΕΦΑΛΑΙΟ 4ο  
ΘΕΩΡΙΑ ΛΗΨΗΣ ΑΠΟΦΑΣΗΣ 

 
 

 
Situation Awareness (SA). To αεροσκάφος της φωτογραφίας συνετρίβει κατά την προσγείωση στο 
Little Rock του Arkansas κατά τη διάρκεια καταιγίδας. Οι άνεµοι που έπνεαν στη περιοχή λίγο πριν το 
ατύχηµα χαρακτηρίζονται πολύ ισχυροί. Το αεροσκάφος βγήκε από το διάδροµο προσέκρουσε σε µία 
κατασκευή στήριξης φώτων και κοµµατιάστηκε όπως φαίνεται στην εικόνα. 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 4ο: ΘΕΩΡΙΑ ΛΗΨΗΣ ΑΠΟΦΑΣΗΣ 
 

 
 Με το κεφάλαιο αυτό θα κλείσω τη αναδροµή στη βιβλιογραφία που 
υποστηρίζει το ερευνητικό έργο της εργασίας µου. Εδώ θα γίνει µια προσπάθεια να 
συνδεθούν τα δύο προηγούµενα κεφάλαια µε τη θεωρία λήψης απόφασης και τον 
τρόπο που αυτά µπορούν να µεταβάλλουν θετικά ή αρνητικά την εξέλιξη µιας 
δυσάρεστης κατάστασης κατά τη πτήση. 
 
 
4.1 Εισαγωγή 
 

Η σωστή λύση κάθε προβλήµατος [26] εξαρτάται, όπως αναφέραµε και στο 2ο 
κεφάλαιο, κυρίως από την κατανόησή του, µπορούµε χωρίς πιθανότητα σφάλµατος 
να σταθούµε στο κατώφλι του αντικειµένου της µελέτης µας για να εξετάσουµε την 
πραγµατική του φύση σε γενικές γραµµές. Να εξετάσουµε δηλ. τις περιπτώσεις που 
εµποδίζουν τη λύση του, τις συνθήκες από τις οποίες εξαρτάται η επιτυχία ή αποτυχία 
και τις κατευθύνσεις στις οποίες είναι πολύ πιθανό να γίνει σφάλµα. Έτσι θα έχουµε 
πετύχει την σοβαρή προαπαίτηση για επιτυχία σε κάθε εργασία, θα έχουµε, µε άλλα 
λόγια µία καθαρή εικόνα στο µυαλό µας που θα µας προστατεύει από την σύγχυση 
του φανερού µε το σηµαντικό και του αγνώστου και µακρινού µε το ασήµαντο. 

Κάνοντας µια αναδροµή στις δραστηριότητες µιας ηµέρας από την ιδιωτική ή 
την επαγγελµατική µας ζωή παρατηρούµε ότι είναι συνδεδεµένες στενά µε µικρές ή 
µε µεγάλες αποφάσεις. Ξεκινάµε την πιο απλή απόφαση στο πρόβληµα τι θα κάνω 
σήµερα µέχρι την πιο σοβαρή που µπορεί να αλλάξει και αυτόν ακόµη τον ρυθµό της 
ζωής µας. 

Συχνά οι αποφάσεις αυτές που θα πάρουµε µπορούν να εφαρµοσθούν χωρίς 
πολλά εµπόδια, είτε γιατί η εκλογή που κάναµε είναι σαφής χωρίς να χρειάζεται 
βαθύτερη ανάλυση, είτε γιατί η ίδια η απόφαση δεν είναι αρκετά σπουδαία για να 
δικαιολογείται τόσο µεγάλη προσοχή. Είναι, όµως, πιθανόν µερικές φορές να 
βρεθούµε σε τέτοια κατάσταση που να αισθανόµαστε ότι θα κερδίσουµε µε κόπο και 
χρόνο, αν σκεφτούµε µεθοδικά και µε επιµονή γύρω από τους διαφόρους τρόπους 
επίλυσης κάποιου προβλήµατος. Ακόµη µπορεί να δεχτούµε να καθυστερήσουµε λίγο 
τη λήψη µιας απόφασης, αν αυτό µας βοηθήσει να πάρουµε τη σωστή. 

Εµβαθύνοντας περισσότερο στον τρόπο που παίρνονται οι αποφάσεις, θα 
βρούµε τους εαυτούς µας να αντιµετωπίζουν καταστάσεις στις οποίες δεν είναι 
βέβαιο το αποτέλεσµα κάθε ενέργειάς µας. Αυτό συµβαίνει επειδή µπορεί να 
συµβούν γεγονότα που δεν είναι δυνατόν να ελεγχθούν ή να προβλεφθούν µε 
βεβαιότητα, και που οι συνέπειες τους θα επηρεάσουν αναπόφευκτα τις τελικές µας 
αποφάσεις. 
 Η δραστηριότητα αυτή του ανθρώπου, η λήψη δηλαδή αποφάσεων, δεν ήταν 
δυνατόν να αφήσει ασυγκίνητους διαφόρους επιστηµονικούς ερευνητές. Γιατί, 
πράγµατι θα ήταν παράλογο, ενώ η επιστήµη γενικά έχει κάνει τεράστια άλµατα σε 
όλους τους τοµείς, οι αποφάσεις για λύσεις προβληµάτων  να στηρίζονται µόνο στην 
εµπειρία ή την ευστροφία αυτού που αποφασίζει. Έτσι λοιπόν η επιστηµονική 
έρευνα, µέσα στις διάφορες δραστηριότητες της, περιέλαβε και την ανάπτυξη της 
Θεωρίας των Αποφάσεων, που ασχολείται µε όλο το πλέγµα των αποφάσεων. 

Η θεωρία των αποφάσεων παίζει σπουδαίο ρόλο σε κάθε είδους 
δραστηριότητα σήµερα. Επειδή ζούµε σε ένα κόσµο όπου  η πορεία των µελλοντικών 
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γεγονότων δεν είναι δυνατόν να προβλεφθεί µε απόλυτη  βεβαιότητα, το καλύτερο 
που έχουµε να κάνουµε είναι να βρούµε λύσεις κατά προσέγγιση, βασισµένες στην 
πιθανότητα να συµβούν κάποια γεγονότα . Η θεωρία αυτή µας δίνει την δυνατότητα 
ανάλυσης πολύπλοκων αποφάσεων υπό το πρίσµα των υφισταµένων συνθηκών και 
των µελλοντικών αλλαγών του περιβάλλοντος 
 

4.1.1 Ορισµοί  
 

Η λήψη αποφάσεων [27] είναι αποτέλεσµα σύνθετων διαδικασιών, που έχουν 
σαν στόχο, αρχικά µεν να µελετήσουν και να αναλύσουν διεξοδικά τις επιπτώσεις 
όλων των εναλλακτικών αποφάσεων, στη συνέχεια δε να προχωρήσουν σε µια 
προσπάθεια σύνθεσης και σύγκλισης των απαιτήσεων όλων των εµπλεκόµενων, στη 
διαδικασία απόφασης, µερών, ώστε να καταλήξουν τελικά στην εύρεση της πλέον 
κοινά αποδεκτής λύσης. Σαν απόφαση θεωρούνται όλες εκείνες οι ενέργειες (σκέψεις, 
κρίσεις κ.λ.π) που γίνονται από έναν ή περισσότερους ανθρώπους µε στόχο την 
επιλογή ενός τρόπου δράσης (ενέργειας) µέσα από ένα σύνολο εναλλακτικών 
επιλογών δράσης. 

Κατά τον καθηγητή D. Lindley [26], απόφαση είναι η ενσυνείδητη επιλογή 
µεταξύ δύο τουλάχιστον πιθανών τρόπων ενεργείας, για την αντιµετώπιση κάποιου 
προβλήµατος. Ενώ κατά τον καθηγητή  W.T. Dorris [26], µε τον όρο απόφαση 
εννοούµε την συνειδητοποίηση της δυνατότητας µιας επιλογής είτε µε την έννοια 
µιας νοητής εικόνας είτε µε ένα αναλυτικό υπόδειγµα (µοντέλο). 
 Αναλύοντας τους παραπάνω ορισµούς αυτό διαπιστώνεται η ύπαρξη δύο 
στοιχείων: 

• Ενός προβλήµατος, που έχει αναγνωρισθεί και καθορισθεί µε κάθε 
λεπτοµέρεια και 

• ∆ιάφορων εναλλακτικών ενεργειών ή λύσεων. 
 

4.1.2 Είδη αποφάσεων 
 

Οι αποφάσεις έχουν ταξινοµηθεί µε διάφορους τρόπους ενδεικτικά 
αναφέρονται: 

• Κατά τον Simon (1960) [27] η διαδικασία λήψης αποφάσεων 
αποτελείται από προγραµµατιζόµενες (programmed) και µη προγραµµατιζόµενες 
(nonprogrammed) αποφάσεις. 

• Αντίστοιχα οι Keen και Scott-Morton [27] διακρίνουν τις αποφάσεις 
σε δοµηµένες (structured), ηµιδοµηµένες (semi structured) και αδόµητες 
(unstructured). Συγκεκριµένα: 

- ∆οµηµένες αποφάσεις είναι εκείνες των οποίων: 
 η διαδικασία που ακολουθείται για τη λήψη µίας απόφασης 
είναι πάντα η ίδια, 

 το αντικείµενο της απόφασης είναι σαφώς καθορισµένο, 
και 

 τα δεδοµένα εισόδου καθώς και τα αποτελέσµατα της 
επεξεργασίας των είναι συγκεκριµένα. 

- Αδόµητες αποφάσεις είναι εκείνες των οποίων: 
 η διαδικασία που ακολουθείται για τη λήψη της απόφασης 
είναι κάθε φορά διαφορετική, 
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 το αντικείµενο της απόφασης, τα δεδοµένα εισόδου καθώς 
και τα αποτελέσµατα της επεξεργασίας δεν είναι 
καθορισµένα. 

- Στις ηµιδοµηµένες αποφάσεις, άλλες εργασίες είναι σαφώς 
καθορισµένες και άλλες είναι ασαφείς. 

Οι Keen and Scott-Morton εκτιµούν, ότι οι δοµηµένες αποφάσεις µπορούν να 
λαµβάνονται από µηχανογραφηµένες εφαρµογές χωρίς τη συµµετοχή του 
αποφασίζοντος, ενώ οι ηµιδοµηµένες αποφάσεις λαµβάνονται οπωσδήποτε µε τη 
συµµετοχή του, µέσα από την αλληλεπίδραση αποφασίζοντος - συστήµατος. Τέλος, 
αδόµητες αποφάσεις θεωρούνται εκείνες, των οποίων δεν είναι δυνατή η δόµησή 
τους ή που δεν έχει γίνει ακόµα κατορθωτή η δόµησή τους. Αν γίνει δεκτό ότι η 
απόφαση είναι αποκλειστικό χαρακτηριστικό της ανθρώπινης σκέψης και κρίσης, 
τότε οδηγείται κανείς στο συµπέρασµα ότι η πρώτη κατηγορία του διαχωρισµού των 
αποφάσεων σε δοµηµένες (Keen και Scott-Morton, 1978) ή προγραµµατιζόµενες 
(Simon, 1960) µπορεί να µη γίνει αποδεκτή, λόγω του ότι σε αυτές δεν παρεµβαίνει ο 
ανθρώπινος παράγων. Έτσι, µπορεί να διαχωριστούν οι αποφάσεις σε δύο 
κατηγορίες: τις ηµιδοµηµένες και τις αδόµητες µε τις έννοιες που ήδη τους έχουν 
αποδοθεί. 

• Κατά τον R. Anthony [26] η διαδικασία λήψης αποφάσεων 
υλοποιείται σε τρία επίπεδα: 

- Το Στρατηγικό. 
- Το Τακτικό και 
- Το Λειτουργικό. 

Τα επίπεδα αυτά βέβαια δεν είναι στεγανά και δεν υπάρχει σαφής 
διαχωρισµός µεταξύ τους. Στην εικόνα 4.1 παριστάνονται τα επίπεδα αποφάσεων. 
Εκεί φαίνεται ότι όσο αποµακρυνόµαστε από την κορυφή του τριγώνου ο αριθµός 
των αποφάσεων αυξάνει, ενώ µικραίνει η σηµασία τους. Είναι αλήθεια επίσης ότι στη 
βάση οι αποφάσεις πρέπει να  παίρνονται γρηγορότερα από αυτές που παίρνονται 
στην κορυφή. 
 
 

Λ

Ο

ΣΤΡΑΤΗΓΙΚΟ 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Εικόνα 4.1 Επίπεδα λήψης αποφάσεων 
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4.1.3 ∆ιαδικασία λήψης αποφάσεων 
 

Το κλασικό πλέον µοντέλο του Simon (1960) [27], που αναφέρεται στη 
διαδικασία λήψης µιας απόφασης από έναν αποφασίζοντα, χωρίζει τη διαδικασία 
λήψης µιας απόφασης στις ακόλουθες τρεις φάσεις, οι οποίες παριστάνονται γραφικά 
στην εικόνα 4.2: 

• Νοητική φάση (intelligent phase). Όπου αναζητούνται καταστάσεις 
για τις οποίες µπορεί να ληφθούν αποφάσεις. Αρχικά αναζητούνται πιθανά 
προβλήµατα στον περιβάλλοντα χώρο, που απαιτούν τη λήψη µιας απόφασης. 
Ακολούθως γίνεται διερεύνηση για το αν το κάθε συγκεκριµένο πρόβληµα είναι 
αφενός µεν πραγµατικό και αφετέρου ότι δεν αποτελεί µέρος άλλου προβλήµατος. 
Στη συνέχεια, το κάθε πρόβληµα καθορίζεται συγκεκριµένα και προσδιορίζεται ο 
βαθµός σηµαντικότητάς του έτσι, ώστε να είναι γνωστή η προτεραιότητα, που θέτει η 
επιχείρηση για την επίλυσή του. Κάθε πρόβληµα ταξινοµείται σε µια από τις 
προκαθορισµένες κατηγορίες (δοµηµένα, ηµιδοµηµένα ή κακώς δοµηµένα 
προβλήµατα) και στη συνέχεια διασπάται, αν είναι δυνατό, σε επιµέρους 
υποπροβλήµατα. Η φάση αυτή τελειώνει µε τη καταγραφή του προβλήµατος. 

• Σχεδιασµός (design): Κατά τη φάση αυτή γίνεται έρευνα, ανάλυση 
και ανάπτυξη όλων των δυνατών εναλλακτικών τρόπων δράσης (αποφάσεων). Η 
φάση της σχεδίασης ξεκινά µε τη µελέτη του προβλήµατος ώστε αυτό να γίνει 
πλήρως κατανοητό. Ακολούθως γίνεται προσπάθεια να ευρεθούν όλοι οι πιθανοί 
εναλλακτικοί τρόποι δράσης, οι οποίοι στη συνέχεια, αφού αναπτυχθούν και 
αναλυθούν, θα εφαρµοσθούν για τον υπολογισµό των λύσεων οι οποίες µε τη σειρά 
τους θα ελεγχθούν για το αν είναι δυνατή η υλοποίησή τους. Σηµαντικό µέρος της 
φάσης αυτής αποτελεί η µοντελοποίησης του προβλήµατος. ∆ηλαδή η κατασκευή 
ενός µοντέλου που θα αναπαριστά τη κατάσταση του προβλήµατος. Το µοντέλο αυτό 
στη συνέχεια ελέγχεται και επαληθεύεται. Στον πίνακα 4.1 παρουσιάζονται οι 
διαδοχικές εργασίες µοντελοποίησης ενός προβλήµατος. 
 

Πίνακας 4.1 Εργασίες µοντελοποίησης 
 

Συστατικά του µοντέλου  
Η δοµή του µοντέλου  

Καθορισµός των αρχών επιλογής  
∆ηµιουργία εναλλακτικών επιλογών  

Πρόβλεψη αποτελεσµάτων  
Μέτρηση αποτελεσµάτων  

Σενάρια  
 

• Επιλογή (choice): Στη τελική φάση γίνεται η επιλογή της 
καταλληλότερης απόφασης µέσα από το σύνολο των εναλλακτικών τρόπων δράσης 
(αποφάσεων). Στη φάση αυτή εκτελούνται οι εργασίες αναζήτησης, εκτίµησης και 
εύρεσης της κατάλληλης λύσης του µοντέλου. Η αναζήτηση της λύσης µπορεί να 
είναι, είτε κατευθυνόµενη από το στόχο (goal-driven), είτε κατευθυνόµενη από τα 
δεδοµένα (datadriven), είτε συνδυασµός και των δύο. Με την πρώτη εκδοχή 
προσπαθούµε να φθάσουµε σε συµπεράσµατα, που προσεγγίζουν τους επιθυµητούς 
στόχους µε βάση τα δεδοµένα που έχουµε στη διάθεσή µας. Με τη δεύτερη εκδοχή 
ξεκινάµε, είτε από τους στόχους που έχουµε θέσει, είτε από αυτούς που αναµένουµε 
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να επιτύχουµε και ψάχνουµε για γεγονότα που θα στηρίξουν ή θα απορρίψουν αυτές 
τις υποθέσεις µας. 

Όταν κατά τη διάρκεια λήψης µιας απόφασης και οι τρεις ανωτέρω φάσεις 
είναι δοµηµένες τότε πρόκειται για πλήρως δοµηµένο πρόβληµα. Αν καµιά από τις 
τρεις φάσεις δεν είναι δοµηµένη, τότε το πρόβληµα θεωρείται πλήρως αδόµητο. 
Τέλος, αν κάποιες από τις φάσεις είναι δοµηµένες και κάποιες αδόµητες, τότε το 
πρόβληµα θεωρείται ηµιδοµηµένο. Στη τρίτη φάση περιέχεται και η εργασία της 
ολοκλήρωσης της λύσης (implementation), η οποία λόγω της σηµαντικότητάς της 
αντιµετωπίζεται από πολλούς συγγραφείς σαν µια τέταρτη ανεξάρτητη φάση. 
 

 
 
Εικόνα 4.2 ∆ιαδικασία λήψης απόφασης (Πηγή: Sprague and Carlson, 1982 [27]) 
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 4.1.4 Επιρροές στη λήψη απόφασης 
 
 Υπάρχουν κάποια σηµεία που επιδρούν στη λήψη της απόφασης και τα οποία 
πρέπει να τα έχουµε υπόψη. Τα σηµεία αυτά µπορούν να απαντήσουν σε ερωτήσεις 
όπως: 

• Πώς υπολογίζεται ο βαθµός προτίµησης ορισµένων γεγονότων που 
πιθανόν να συµβούν και πως µπορεί να µετρηθεί; 

• Πώς υπολογίζονται οι πιθανότητες πρόκλησης γεγονότων που καθορίζουν 
τι πρόκειται να  συµβεί και πως µπορούν να µετρηθούν; 

• Πώς οι πιθανότητες αυτές διαφοροποιούνται κάτω από την παρουσία  
νέων στοιχείων ή πληροφοριών; 

• Πώς εξηγείται το γεγονός ότι ο ίδιος άνθρωπος αντιµετωπίζοντας την ίδια 
κατάσταση δύο φορές µπορεί να πάρει διαφορετικές αποφάσεις; 

Τα σηµεία αυτά είναι: 
 (1) Οι συνθήκες του περιβάλλοντος. Αυτές συνίστανται σε όλες τις 
εξωτερικές προς τον αποφασίζοντα συνθήκες. Στη κατηγορία αυτή περιλαµβάνεται ο 
διαθέσιµος χρόνος για τη λήψη της απόφασης, τα συστήµατα υποστήριξης της 
απόφασης, µετεωρολογικά στοιχεία κλπ 
 (2) Η ανάπτυξη πρότυπου (µοντέλου) απόφασης. Το οποίο εξαρτάται από 
το είδος της απόφασης. 
 (3) Ο άνθρωπος. Το σηµείο αυτό είναι και το σηµαντικότερο. Εµπεριέχει τις 
έννοιες του οικονοµικού ανθρώπου και της δηµιουργικής σκέψης. 
 Με τον όρο του οικονοµικού ανθρώπου νοείται ο άνθρωπος που διαθέτει τις 
ακόλουθες τρεις ιδιότητες ενηµέρωση, ευαισθησία και λογική.  
 Η δηµιουργική σκέψη είναι στενά συνδεδεµένη µε την διαδικασία λήψης 
αποφάσεων και µπορεί να θεωρηθεί σαν ειδικό µέρος της διαδικασίας αυτής. Τα 
κύρια χαρακτηριστικά της δηµιουργικής σκέψης είναι : 

Ο προσωπικός χαρακτήρας του ατόµου. 
Η προετοιµασία του. 
Η επώαση των ιδεών 
Η επιφοίτηση και  
Η επαλήθευση. 

 
 4.1.5 Θεωρία λήψης απόφασης από τη πλευρά της ψυχολογίας 
 
  4.1.5.1 Στατική και δυναµική θεωρία λήψης αποφάσεων  
 

Σύµφωνα µε τα συµπεράσµατα το βιβλίο [13] η θεωρία λήψης αποφάσεων ως 
θέµα της επιστήµης της ψυχολογίας παρουσιάζει δύο ξεκάθαρα και µη αλληλεπι-
δρόµενα τµήµατα τα οποία φέρουν τις ονοµασίες Στατική Θεωρία Λήψης 
Αποφάσεων (Static Decision Theory) και ∆υναµική Θεωρία Λήψης Αποφάσεων 
(Dynamic Decision Theory),. Η Στατική Θεωρία Λήψης αποφάσεων εφαρµόζεται 
από άτοµα τα οποία καλούνται να πάρουν αποφάσεις σε περιβάλλον µε καθορισµένο 
αριθµό τρόπων ενέργειας ή αντιδράσεων. Το άτοµο που λαµβάνει την απόφαση 
µπορεί να λάβει υπόψη του τα πλεονεκτήµατα και τα µειονεκτήµατα ενός τρόπου 
ενεργείας χωρίς να υπόκειται σε χρονικό περιορισµό. Παραδείγµατα στατικών 
αποφάσεων µπορούν να θεωρηθούν αποφάσεις της ζωής µας, όπως η επιλογή 
συζύγου, η επιλογή εργασίας, η αγορά κατοικίας, όπου διατίθεται αρκετός χρόνος και 
τα αποτελέσµατα της απόφασης είναι δυνατόν να προσδιορισθούν µε ακρίβεια, 
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χαρακτηρίζονται δε και από την διαχρονικότητα τους, χωρίς να υπάρχει συνέχεια ή 
δεύτερη απόφαση βασισµένη σε διδάγµατα της πρώτης απόφασης. 

Αντιθέτως στο δυναµικό πεδίο οι αποφάσεις που λαµβάνονται είναι προϊόν 
µιας ακολουθίας από επιµέρους αποφάσεις. Οι πρώτες αποφάσεις καθορίζουν τόσο τα 
αποτελέσµατα των ενεργειών ως προϊόν ανταπόδοσης, καθώς και ως πληροφορίες για 
την εξέλιξη της κατάστασης. Οι πληροφορίες αυτές µπορεί να σχετίζονται ή όχι µε 
την εξέλιξη των µετέπειτα αποφάσεων. Στις δυναµικές  καταστάσεις ξεπροβάλει µια 
νέα πολυπλοκότητα η οποία δεν εµφανίζεται στις στατικές αποφάσεις. Το 
περιβάλλον, οι πληροφορίες και τα ερεθίσµατα συνεχώς µεταβάλλονται και αυτό 
µπορεί να οφείλεται σε προηγούµενες αποφάσεις και ενέργειες ή ακόµα και να είναι 
εντελώς ανεξάρτητες. Το είδος αυτό των αποφάσεων φέρει τις ονοµασίες Real-life, 
Real-time, Real-world. 

Στο ίδιο βιβλίο [13] αναλύεται η θεωρία αυτή χρησιµοποιώντας το σενάριο 
ενός διοικητού πυροσβεστικού σώµατος στον οποίο έχει ανατεθεί το έργο της 
κατάσβεσης της πυρκαϊάς ενός δάσους. Ο διοικητής έχει στην δικαιοδοσία του 
αρκετές οµάδες καταπολέµησης της πυρκαϊάς. Ο διοικητής πρέπει να αποφασίσει που 
πρέπει να αποσταλεί η κάθε οµάδα, τι προµήθειες η κάθε οµάδα πρέπει να έχει, ο 
χρόνος που απαιτείται για να φθάσει η κάθε οµάδα στον τόπο της πυρκαϊάς, καθώς 
και την ταχύτητα µε την οποία εξαπλώνεται η πυρκαϊά. Όλες αυτές οι αποφάσεις 
επηρεάζουν συνεχώς η µία την άλλη. Αν για παράδειγµα αποσταλεί µια οµάδα σε µία 
τοποθεσία και αποφασισθεί στην συνέχεια να µετακινηθεί σε µια άλλη, τότε θα 
υπάρξει απώλεια χρόνου κατά την διαδικασία µετακίνησης. Ο χρόνος ο οποίος 
χάνεται µπορεί να δηµιουργήσει την ανάγκη για την λήψη µιας νέας απόφασης 
καθόσον η πυρκαϊά συνεχίζει να απλώνεται ή µπορεί να αλλάξει κατεύθυνση λόγω 
της µεταβολής της διεύθυνσης του ανέµου. Φαίνεται λοιπόν καθαρά ότι οι αποφάσεις 
που λαµβάνονται µε αυτές τις συνθήκες είναι εντελώς διαφορετικές από αυτές που 
λαµβάνονται σε ελεγχόµενες, σταθερές και µη επηρεαζόµενες από τον χρόνο 
καταστάσεις. Επίσης θα µπορούσαµε να πούµε ότι κατά την λήψη αποφάσεων σε 
δυναµικές καταστάσεις, υπάρχει η απαίτηση να αντιµετωπίζουµε αποτελεσµατικά τις 
µεταβολές περισσότερο παρά τα ίδια τα γεγονότα. Η λήψη αποφάσεων τότε γίνεται 
ένα είδος ελέγχου των µεταβολών παρά επιλογή εναλλακτικών λύσεων. Η λήψη 
αποφάσεων λοιπόν µεταβάλλεται, σε θέµα ελέγχου της κατάστασης, και γεννάται το 
ερώτηµα ποιος έχει τον έλεγχο όταν αυτή εφαρµόζεται  σε λειτουργίες που 
σχετίζονται µε την διακυβέρνηση των αεροσκαφών. 
 
  4.1.5.2 Νατουραλιστικός Τρόπος Λήψης Αποφάσεων. 
 

Στο βιβλίο [13] αναφέρεται ότι οι Judith Orasanu και Terry Conolly 
τροποποίησαν τη παραπάνω θεώρηση. Εργαζόµενοι στο δυναµικό πεδίο αποφάσεων 
ανάπτυξαν µια νέα θεωρία περί Νατουραλιστικού Μοντέλου Λήψης Αποφάσεων και 
ονοµάστηκαν Νατουραλιστικές γιατί αντιµετωπίζονται σε φυσικό ή πραγµατικό 
περιβάλλον. Στην πραγµατικότητα οι αποφάσεις δεν είναι πάντα προϊόν ξεκάθαρων 
καταστάσεων, αλλά πραγµατικών και σύνθετων επιλογών. ∆ιατυπώθηκαν οι 
ακόλουθοι παράγοντες, οι οποίοι χαρακτηρίζουν τον τρόπο λήψης αποφάσεων σε 
Νατουραλιστικό περιβάλλον: 
 1. Προβλήµατα ασθενούς δόµησης. Τα πραγµατικά προβλήµατα λήψης 
αποφάσεων σπανίως παρουσιάζονται, ξεκάθαρα και σε ολοκληρωµένη µορφή ώστε 
να ταιριάζουν απόλυτα σε κάποιο µοντέλο λήψης αποφάσεων. 

2. Περιβάλλον δυναµικό και µε αβεβαιότητα. Ο νατουραλιστικός τρόπος 
λήψης αποφάσεων τυπικά εµφανίζεται σε περιοχές στις οποίες οι πληροφορίες είναι 
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όχι µόνο ελλιπείς αλλά και ατελείς. Επιπλέον ο στόχος είναι πιθανόν δυναµικός 
καθώς και το περιβάλλον πιθανόν να µεταβάλλεται ραγδαία και µέσα στον χρόνο 
στον οποίο απαιτείται να ληφθεί η απόφαση. 
 3. Μεταλασσόµενα, ασθενώς καθοριζόµενα, ή ανταγωνιστικά. Αν 
εξαιρέσουµε τους χώρους των εργαστηρίων, θα διαπιστώσουµε ότι είναι σπάνιο 
φαινόµενο για µία απόφαση να υπάρχει ένας και µόνο και πλήρως κατανοητός στόχος 
ή αξία. Στην πραγµατικότητα  αυτός που λαµβάνει αποφάσεις κατευθύνεται από 
πολλαπλές επιδιώξεις, χωρίς να είναι όλες ξεκάθαρες ενώ και µερικές από αυτές να 
αντικρούουν τις άλλες. 

4. Κυκλώµατα ενέργειας – ανάδρασης. Τα παραδοσιακά  µοντέλα λήψης 
αποφάσεων εµπλέκονται µονάχα µε ένα γεγονός, σε συγκεκριµένη χρονική στιγµή 
στην οποία επιλέγεται µία αποφασιστική  δράση. Εν αντιθέσει µε τα νατουραλιστικά 
όπου είναι πολύ ποιο κοινό να αντιµετωπίσουµε σειρές γεγονότων, και να 
διαπραγµατευόµαστε µε µεγάλο αριθµό ενεργειών προκειµένου να αντιµετωπίσουµε 
το παρουσιαζόµενο πρόβληµα. 

5. Χρονική Πίεση. Ένα εµφανές στοιχείο των Νατουραλιστικών Μοντέλων 
Λήψης Αποφάσεων είναι ότι οι αποφάσεις λαµβάνονται κάτω από σηµαντική πίεση 
χρόνου. Κατά πρώτον αυτοί που λαµβάνουν αποφάσεις κάτω από αυτές τις συνθήκες 
αντιµετωπίζουν υψηλές τιµές ατοµικού στρες, µε µεγάλη πιθανότητα εξάντλησης και 
απώλειας ετοιµότητας και κατά δεύτερον, εξ αιτίας της έλλειψης χρόνου εµπέδωσης 
του προβλήµατος, επιλέγουν λιγότερο σύνθετες και αιτιολογικές στρατηγικές. 

6. Μεγάλα στοιχήµατα – Υψηλό κόστος. Παραδείγµατα καταστάσεων 
Νατουραλιστικού Μοντέλου Λήψης Αποφάσεων αναφέρονται σε λήψη αποφάσεων 
των οποίων τα αποτελέσµατα µπορεί να συνεπάγονται απώλεια ζωής, περιουσίας, 
καριέρας ή την επιβίωση της εταιρίας. 

Όλες οι παραπάνω χαρακτηριστικές καταστάσεις είναι πάρα πολύ γνωστές σε 
ένα πιλότο. Στην πραγµατικότητα είναι τα στοιχεία που συνθέτουν το περιβάλλον 
µέσα στο οποίο εργάζεται και καλείται να λαµβάνει αποφάσεις και σε αρκετές 
περιπτώσεις µε περιορισµένο αριθµό πληροφοριών. Επίσης πρέπει να λάβει 
αποφάσεις κάτω από σηµαντική πίεση χρόνου και µε πολύ υψηλό τίµηµα για 
παράδειγµα την απώλεια ζωής που συνιστά τον σηµαντικότερο παράγοντα στην 
δηµιουργία και την επιδείνωση του ατοµικού στρες. Επιπλέον είναι ακόµα φανερό ότι 
ο πιλότος εµπλέκεται άµεσα µε τα αποτελέσµατα και τις συνέπειες των αποφάσεων 
του, για να γίνει δε ακόµα πιο κατανοητό θα αναφέρουµε το παρακάτω ρητό που λέει 
ότι «Doctors bury their mistakes, but pilots are buried with them». 

Είναι ξεκάθαρο το γεγονός ότι ο άνθρωπος βελτιώνεται όλο και περισσότερο 
σε κάτι στο οποίο εξασκείται, και όχι µόνον, αλλά απαιτείται  και σε συγκεκριµένα 
χρονικά διαστήµατα να επαναλαµβάνει  κάποιες εργασίες οι οποίες παρουσιάζουν 
κάποιο ιδιαίτερο βαθµό δυσκολίας για να πληροί αυτό που συνηθίζουµε να 
ονοµάζουµε διαθεσιµότητα στην συγκεκριµένη λειτουργία ,καθώς επίσης και να 
καθορίζονται συγκεκριµένες διαδικασίες επαναδιάθεσης, αλλά και αρχικής διάθεσης. 
Σε οργανωµένους αεροπορικούς οργανισµούς καταβάλλονται µεγάλες προσπάθειες 
και δαπανώνται πολλά χρήµατα στην εκπαίδευση σε πραγµατικό περιβάλλον, σε 
συνεχή παρακολούθηση των ικανοτήτων αλλά και σε σύγχρονες εκπαιδευτικές 
συσκευές, εκπαιδευτικό υλικό και εκπαιδευτικά προγράµµατα. Ενώ αντιθέτως 
µεµονωµένα άτοµα ή µικρές αλλά ακόµα και µεγάλες εταιρείες να µην µπορούν να 
αντέξουν το κόστος της εκπαίδευσης, ή να προσπαθούν να µειώσουν τα λειτουργικά 
τους έξοδα ή τέλος να µην µπορούν να αντιληφθούν την χρησιµότητα και τα 
µακροπρόθεσµα οφέλη της σωστής εκπαίδευσης. 
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4.2 Το stress στη λήψη αποφάσεων 
 
 4.2.1 Γενικά 
 

Ιεραρχικά, οι πολιτικές αποφάσεις προκαλούν  στρατηγικές αποφάσεις και 
αυτές µε την σειρά τους αποφάσεις τακτικής. Οι πολιτικές αποφάσεις λαµβάνουν υπό 
σκέψη την γενική άποψη (global view) των παραγόντων που επιδρούν στο σύστηµα 
διοίκησης του οργανισµού (π.χ µιας εµπορικής εταιρίας). Οι στρατηγικές αποφάσεις 
αποτελούν συνέχεια των πολιτικών αποφάσεων, αλλά επικεντρώνονται σε 
συγκεκριµένο τοµέα παραγόντων που επιδρούν στον οργανισµό (π.χ στρατηγική 
έρευνα). Οι αποφάσεις τακτικής ασχολούνται µε ένα πολύ περιορισµένο σύνολο 
παραγόντων, που επιδρούν στον οργανισµό (π.χ συγκεκριµένη εργασία, 
συγκεκριµένη διπλωµατική συνάντηση κ.τ.λ). Συνεπώς ο χωροχρονικός ορίζοντας και 
το πλήθος παραµέτρων δράσεων, περιορίζονται καθώς κινούµαστε από το πεδίο της 
πολιτικής στο πεδίο της στρατηγικής και µετά στο πεδίο της τακτικής. 
 Από τα παραπάνω συνάγεται ότι διαφορετικές προσεγγίσεις πρέπει να 
χρησιµοποιούνται για την βελτιστοποίηση  της λήψης κρισίµων αποφάσεων κάτω 
από ψυχολογική πίεση ανάλογα µε την κατηγορία της απόφασης (πολιτική, 
στρατηγική, τακτική). Επίσης είναι ευρέως γνωστό, ότι η νοηµοσύνη δράσης της 
τακτικής είναι αρκετά διαφορετική από την νοηµοσύνη σχεδιασµού της τακτικής. 
Αυτό λοιπόν µπορεί να έχει σαν συνέπεια άριστα άτοµα στον τοµέα της τακτικής 
(δράση), να µην έχουν την αναµενόµενη απόδοση στον σχεδιασµό και την λήψη 
αποφάσεων.  
 Εφόσον η λήψη αποφάσεων ανάγεται σε λύση προβλήµατος ή προβληµάτων, 
για τον λόγο αυτό εξαρτάται από την γενική πληροφόρηση, τα διαθέσιµα µέσα (όπως 
διαθέσιµος χρόνος, εργονοµικό περιβάλλον, εφόδια κ.τ.λ) περιβαλλοντικές συνθήκες 
και ανθρώπινους παράγοντες, όπως η νοηµοσύνη, γνώσεις, εµπειρία, αντιληπτική 
ικανότητα (π.χ. επιλογή ουσιαστικών πληροφοριών µε φιλτράρισµα των περιβαλ-
λοντικών πληροφοριών, διάκριση θορύβου και παρεµβολών στις πληροφορίες κ.τ.λ), 
και ψυχοσωµατική κατάσταση του ατόµου (ψυχολογία φυσιολογία). Αν θεωρήσουµε 
δεδοµένη κατάσταση φυσιολογίας για το άτοµο (αν και η παθολογική φυσιολογία 
είναι παράγοντας ψυχολογικής πίεσης για το άτοµο), τότε η ψυχολογία του ατόµου 
επηρεάζεται από την προσωπικότητα του, από την ψυχολογική πίεση που ασκείται 
χωροχρονικά και την εµπειρία του. 
 Από τα παραπάνω σε γενικές γραµµές προκύπτουν: 

• Σε όλες τις κατηγορίες αποφάσεων ο ανθρώπινος παράγοντας είναι ο 
θεµελιώδης (νοηµοσύνη, γνώσεις ,ικανότητες) για επιτυχείς αποφάσεις. 

• Στο επίπεδο των πολιτικών αποφάσεων, η ικανότητα συσχέτισης των 
πληροφοριών µέσω ανατροφοδότησης είναι θεµελιώδης για την επιτυχία 
των πολιτικών αποφάσεων. 

• Στο επίπεδο των στρατηγικών αποφάσεων, η πληροφόρηση σε συνδυασµό 
µε τη κατασκευή σχεδίων και η νοηµοσύνη µαζί µε την ευρεία 
αντιληπτική ικανότητα και τις γνώσεις των αποφασιζόντων σε συνδυασµό 
µε την ικανότητα τους για λύση περίπλοκων προβληµάτων µε ευελιξία 
σκέψης είναι σηµαντικοί παράγοντες για την επιτυχία των αποφάσεων 
αυτών. Επίσης η ικανότητα εκτίµησης της επιτυχούς εφαρµογής της 
απόφασης µε συστήµατα αποτελεσµατικής ανάδρασης πληροφοριών µε 
την σωστή ιεραρχία προτεραιοτήτων χωροχρονικά και σωστή εκτίµηση 
του θορύβου στην πληροφόρηση. (Παραπλάνηση, άσχετα γεγονότα κ.τ.λ). 
σε συνδυασµό µε την ικανότητα συνεργασίας υπό την έννοια της λογικής 
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δηµοκρατίας, είναι και αυτά θεµελιώδεις παράγοντες στην επιτυχία 
στρατηγικών αποφάσεων. 

• Στο επίπεδο των αποφάσεων τακτικής ή νοήµων πληροφόρηση, η 
νοηµοσύνη, οι γνώσεις και η εκπαίδευση σε ασκήσεις, µαζί µε την 
αντιληπτική ικανότητα του ατόµου και την σωστή εκτίµηση της 
κατάστασης καθώς και την ικανότητα  του να βρίσκει γρήγορα την 
βέλτιστη λύση στα προβλήµατα της κατάστασης και να προβλέπει και να 
επηρεάζει µε προνοητικότητα και ευελιξία µελλοντικές καταστάσεις µε 
τον σωστό συντονισµό δράσεων, και την σωστή παρόρµηση (motivation) 
είναι θεµελιώδης παράγοντες για την επιτυχία των αποφάσεων τακτικής. 

 ∆ηλαδή η λήψη απόφασης µπορεί να µοντελοποιηθεί όµως εξαρτάται από τον 
άνθρωπο, τον αποφασίζοντα. Στο σηµείο αυτό, κάνοντας µια αναφορά στο stress ας 
δούµε πως αυτό επηρεάζει τελικά τη λήψη της απόφασης. 
 

4.2.2 Παράγοντες που αυξάνουν το stress 
 
Αρχικές προσεγγίσεις του stress [25] επικεντρώνονταν στα χαρακτηριστικά 

του περιβάλλοντος που θα µπορέσουν να προκαλέσουν δυναµικά stress. Πολύ 
προσοχή έχει δοθεί στους περιβαλλοντικούς παράγοντες stress – όπως ο θόρυβος, 
θερµότητα, κρύο, δόνηση και ύψος – που οδηγούν σε έναν άµεσο φυσικό αντίκτυπο 
στους χειριστές. Με την εισαγωγή της νέας τεχνολογίας στον εργασιακό χώρο, η 
εστίαση έχει µετατοπιστεί στα χαρακτηριστικά γνωρίσµατα των στόχων που οι 
χειριστές πρέπει να υλοποιήσουν. Στο άρθρο [25] του Κοντογιάννη αναφέρονται σε 
χαρακτηριστικά της εργασίας ως ατοµικού επιπέδου παράγοντες stress. Αυτή η 
κατηγορία παραγόντων έχει λάβει περισσότερη προσοχή από τους ερευνητές από 
οποιουσδήποτε άλλους. Τέτοιοι παράγοντες περιλαµβάνουν τη πίεση του χρόνου, 
φόρτος εργασίας, αβεβαιότητα πληροφορίας και αρνητική ανάδραση απόδοσης. 

Με την αυξανόµενη αναγνώριση του ρόλου του χειριστή η αντίληψη για την 
ισορροπία µεταξύ των πόρων και των απαιτήσεων έχει αναδειχτεί µια σειρά οµαδικού 
επιπέδου παραγόντων που θα µπορούσαν να ενεργήσουν είτε ως παράγοντες stress 
είτε µηχανισµοί άσκησης πίεσης. Τέτοια χαρακτηριστικά είναι η συνοχή, η 
επικοινωνία, η επίβλεψη και η κατανοµή των ρόλων. Στον πίνακα 4.2 παρουσιάζει 
παραδείγµατα αυτών των κατηγοριών παραγόντων stress που φαίνονται να έχουν τη 
γενική δυνατότητα εφαρµογής σε ποικίλα οργανωτικά σχήµατα. Ο πίνακας αυτός 
παρέχει ένα χρήσιµο πλαίσιο για την εξέταση του ρόλου της τεχνολογίας ως πηγή 
πίεσης ή ως µεσολαβητή στην πίεση. Απ’ την άλλη, η τεχνολογία µπορεί να 
προκαλέσει διάφορους παράγοντες stress που κυµαίνονται από τους φυσικούς 
παράγοντες stress περιβάλλοντος ως τους οµαδικού επιπέδου παράγοντες stress. 

Η κακή οργάνωση των συναγερµών, παραδείγµατος χάριν, µπορεί να αυξήσει 
τα επίπεδα θορύβου, ενώ µη φιλικά interfaces µπορούν να αυξήσουν την αβεβαιότητα 
και το φόρτο εργασίας πληροφοριών στη χρήση ηλεκτρονικών υπολογιστών. Το 
σχέδιο της τεχνολογίας µπορεί επίσης να µειώσει τον ορίζοντα της παρατήρησης µε 
τον περιορισµό της πρόσβασης χειριστών στην εργασία των συναδέλφων του/της. 
Αφ' ετέρου, το σχέδιο και η χρήση της τεχνολογίας µπορούν να λειτουργήσουν ως 
περιοριστές του stress. Ο καθορισµός προτεραιοτήτων των συναγερµών και των 
συσκευών καταγραφών, παραδείγµατος χάριν, µπορεί να ελαχιστοποιήσει τα επίπεδα 
θορύβου, ενώ τα φιλικά προς το χρήστη interfaces µπορούν να ελαχιστοποιήσουν την 
παρεκτροπή της προσοχής στους δευτεροβάθµιους στόχους. Τεχνολογίες που είναι 
ανθεκτικές στην εµφάνιση λάθους µπορεί να αυξήσει το χρόνο αντίδρασης και να 
παρέχει ευκαιρίες για ανίχνευση και διόρθωση λάθους. Στο επίπεδο οµαδικής 
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εργασίας, κατάλληλος σχεδιασµός τεχνολογιών µπορεί να διαχειριστεί τη 
διανεµηµένη γνώση. 

 
Πίνακας 4.2 Παραδείγµατα παραγόντων πρόκλησης sterss που µπορεί να 

εµφανιστούν σε µια έκτακτη ανάγκη 
Περιβαλλοντικοί stressors Ατοµικοί stressors Οργανωτικοί stressors 

Θόρυβος 
(π.χ. από συναγερµούς) Απειλή / συνέπειες λάθους Έλλειψη συνοχής στην οµάδα 

Θερµοκρασία Χρονική πίεση Προβλήµατα επικοινωνίας 
Κραδασµοί Φόρτος εργασίας Εσωτερικές διαµάχες 
Ύψος Αβεβαιότητα Ωράριο 

 Αρνητική ανάδραση . 
 
 4.2.3 Επίδραση του stress στην απόδοση του ανθρώπου 
 

Η βιβλιογραφία έχει δώσει πολλά παραδείγµατα που αποδιοργανώνουν την 
ανθρώπινη απόδοση που προκύπτουν από υψηλό stress. Γενικά µπορεί να αναφερθεί 
ότι το stress περιορίζει τους ρόλους και στενεύει το πεδίο αντίληψης, µειώνει την 
επαγρύπνηση, µειώνει τη χωρητικότητα της µνήµης και προκαλεί µείωση της 
δυνατότητας εκτίµησης εναλλακτικών. Εντούτοις, υπάρχουν λίγα στοιχεία που αυτές 
οι δυσλειτουργικές αντιδράσεις που παρατηρήθηκαν στους εργαστηριακούς στόχους 
θα µπορούσαν να µεταφέρουν στις πραγµατικές έκτακτες ανάγκες που 
περιλαµβάνουν τις ιδιαίτερα πεπειραµένες οµάδες των χειριστών. Στη πράξη, έρευνα 
ανέδειξε µε τη χρήση του Νατουραλιστικού Μοντέλου Λήψης Αποφάσεων ότι οι 
αντιδράσεις έµπειρου προσωπικού είναι προσαρµοστικές παρά δυσλειτουργικές. 
Μείωση αντίληψης, για παράδειγµα, µπορεί να υποστηρίξετε µια εκλεκτικότερη 
χρήση των ρόλων όταν υπάρχει ανεπαρκής χρόνος να εξεταστούν όλες οι 
εναλλακτικές ειδικά για τους πεπειραµένους χειριστές µε την ικανότητα για να δώσει 
προτεραιότητα στα συνθήµατα, το στένεµα της προσοχής θα φαινόταν να έχει νόηµα. 
Υπό την ίδια έννοια, η πρόωρη περάτωση των εναλλακτικών λύσεων µπορεί να µην 
είναι τόσο δυσλειτουργική δεδοµένου ότι οι καθυστερήσεις στη λήψη των 
αποφάσεων µπόρεσαν να αποδείξουν ένα πιο σοβαρό πρόβληµα. Επιπλέον, η λήψη 
των προφυλάξεων για µερικά προβλέψιµα έξοδα που προέρχονται από τις λιγότερο 
βέλτιστες επιλογές θα µπορούσε να ανακουφίσει οποιαδήποτε προβλήµατα λόγω της 
πρόωρης περάτωσης των εναλλακτικών λύσεων. 

Οι µελέτες έχουν δείξει ότι οι πεπειραµένοι χειριστές µπορούν να 
διατηρήσουν την απόδοση κάτω από την πίεση µε την καθιέρωση των 
προτεραιοτήτων, την προσαρµογή των στρατηγικών απόφασής τους και την αλλαγή 
των σχεδίων επικοινωνίας τους. Αυτές οι µελέτες µπορούν να παρέχουν µια χρήσιµη 
βάση για το περιεχόµενο της κατάρτισης από την άποψη των γενικών στρατηγικών 
που απαιτούνται για την προσαρµογή στην πίεση. Μια µελέτη των στρατιωτικών 
διοικητών ,[25] παραδείγµατος χάριν, διαπίστωσε ότι οι οµάδες ήταν σε θέση να 
διατηρήσουν το ίδιο επίπεδο απόδοσης µε το ένα τρίτο του διαθέσιµου χρόνου για να 
λάβουν µια απόφαση. Αρχικά οι υφιστάµενοι ανταποκρίνονταν στο αίτηµα 
πληροφοριών από τους διοικητές. Με την πίεση υψηλού χρόνου, σταµάτησαν τα 
αιτήµατα, αντ' αυτού, παρείχαν στους διοικητές τις πληροφορίες που προσδοκούσαν 
θα ήταν χρήσιµοι. Αυτή η µετατόπιση σε έναν υπονοούµενο τρόπο επικοινωνίας 
διατηρήθηκε από τους διοικητές που κράτησαν τα µέλη οµάδων ενήµερα για την 
αξιολόγηση της κατάστασής τους σε τακτά χρονικά διαστήµατα. Οι αλλαγές από 
ρητά σε υπονοούµενα σχέδια επικοινωνίας φάνηκαν να βοηθούν τις οµάδες να 
διατηρήσουν την απόδοση δια τη χρονική πίεση. Οι αποδοτικές οµάδες έχουν 
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παρατηρηθεί επίσης για να προσαρµόσουν τις στρατηγικές απόφασής τους κατά το 
αντιµετώπιση των αγχωτικών έκτακτων αναγκών. Οι στρατηγικές προσαρµογές 
µπορούν να περιλάβουν: σκεπτόµενος µπροστά από τα δυσµενή γεγονότα στις 
λιγότερες πολυάσχολες περιόδους, βήµατα πιθανότητας οικοδόµησης σε ένα σχέδιο 
για να αντιµετωπιστούν τα πιο πρόσφατα γεγονότα και τα λάθη, και µεταπήδηση σε 
περισσότερες αναλυτικές στρατηγικές όταν η χρονική πίεση δεν είναι τόσο υψηλή. 

Όταν κρίσιµες αποφάσεις πρέπει να ληφθούν, ο άνθρωπος χρησιµοποιεί τον 
κεντρικό δρόµο επεξεργασίας των πληροφοριών, δηλαδή την λογική του, εφόσον 
υπάρχει διαθέσιµος χρόνος για να σκεφθεί, αλλιώς, εάν ο χρόνος δεν είναι επαρκής 
για βαθιά σκέψη, χρησιµοποιεί από την εµπειρία του τα υπάρχοντα πρότυπα λύσης 
προβληµάτων µε αντανακλαστική συµπεριφορά. Στην περίπτωση λήψης κρισίµων 
αποφάσεων κάτω από ψυχολογική πίεση προκύπτει ότι: 

Η νοηµοσύνη, ως ικανότητα λύσης προβληµάτων επηρεάζεται αρνητικά από 
την ψυχολογική πίεση, διότι η ψυχολογική πίεση υποβαθµίζει την διαδικασία 
επεξεργασίας πληροφοριών και την διανόηση. Πράγµατι πολλές φορές κατά την 
διάρκεια της αρχικής εκπαίδευσης σε αεροσκάφη παρατηρούµε ότι αν και στο έδαφος 
οι µαθητευόµενοι γνωρίζουν σε ποσοστό 100% τις διαδικασίες λειτουργίας του 
αεροσκάφους στον αέρα η απόδοση τους στις αρχικές πτήσεις δεν ξεπερνά το 70 %. 

Οι γνώσεις και η λειτουργία της µνήµης παρόµοια υποβαθµίζεται από την 
ψυχολογική πίεση λόγω αρνητικής επιρροής στην διαδικασία ανάκλησης 
πληροφοριών, όταν γίνεται ενσυνείδητη προσπάθεια (και όχι ανακλαστικά) µέσω π.χ 
λογικών συσχετίσεων. Όµως όταν η εµπειρία (π.χ µετά από ασκήσεις) έχει 
αυτοµατοποιηθεί, τότε η επίδραση της ψυχολογικής πίεσης είναι αρκετά µικρότερη. 
Σε µελέτες σε άτοµα σε λειτουργία κάτω από ψυχολογική πίεση, παρατηρήθηκε 
σηµαντική ελάττωση της συντόµου µνήµης, ενώ δεν παρουσιάσθηκε σηµαντική 
επίδραση στην µακρού χρόνου µνήµη. Συνεπώς, οι λογικές αποφάσεις τακτικής που 
πρέπει να ληφθούν σε ελάχιστο χρόνο µπορούν να επηρεαστούν από την ψυχολογική 
πίεση, ενώ στις αποφάσεις στρατηγικής υπάρχει χρόνος για την χρήση της µακρού 
χρόνου µνήµης λογικών συσχετισµών και έτσι επηρεάζονται πολύ λιγότερο από την 
ψυχολογική πίεση από ότι οι αποφάσεις τακτικής. 
 Η αντιληπτική ικανότητα του ατόµου περιορίζεται και αυτή όταν ασκείται 
ψυχολογική πίεση. Εντούτοις είναι δυνατόν η ψυχολογική πίεση να προκαλέσει 
αύξηση της απόδοσης του εκτελουµένου έργου εάν απαιτείται αυξηµένη προσοχή. 

Η Ψυχολογική πίεση επηρεάζει την απόδοση  της εργασίας σύµφωνα µε τον 
νόµο του Yerkes- Donson [28]. Συνεπώς πρέπει να επιδιώκεται η βέλτιστη (optimum) 
ψυχολογική διέγερση όταν γίνεται ένα έργο. 
 Η επιστηµονική εκπαίδευση είναι σηµαντική στην κατανόηση (των 
µηχανισµών και του τρόπου λειτουργίας των για την βελτίωση της ικανότητας 
αντίληψης του µηχανισµού αστοχίας και κατανόησης του προβλήµατος ώστε να 
ληφθούν οι σωστές αποφάσεις) των παραγόντων που επηρεάζουν την λύση του 
εκάστοτε χωροχρονικού προβλήµατος και συγχρόνως επιτρέπει την ανεύρεση της 
εκάστοτε χωροχρονικά βέλτιστης µεθόδου για την λύση καθώς επίσης και την 
κατάλληλη επιλογή µεταξύ των λύσεων του προβλήµατος. Επιπλέον, η επιστηµονική 
εκπαίδευση θεωρείται απαραίτητη για την κατανόηση και την χρήση της σύγχρονης 
τεχνολογίας. 

Όταν αποφάσεις σε επίπεδο τακτικής πρέπει να ληφθούν µε ψυχολογική 
πίεση, η κατάλληλη ψυχοτεχνική εκπαίδευση βελτιώνει την ποιότητα των αποφάσεων 
(π.χ ασκήσεις, προσοµοίωση προβληµάτων σε ηλεκτρονικό υπολογιστή, Flight 
Simulator κ.τ.λ). Τέλος η χρήση της λογικής σε συνθήκες µεγάλης ψυχολογικής 
πίεσης από επιστήµονες, που διαρκώς ασχολούνται µε την λύση προβληµάτων, είναι 
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σηµαντικό πλεονέκτηµα, διότι τα άτοµα αυτά δεν επηρεάζονται σηµαντικά από την 
ψυχολογική πίεση, σε αντίθεση µε άτοµα που αποφασίζουν µε την διαίσθηση, που σε 
συνθήκες ψυχολογικής πίεσης οι αποφάσεις τους υποβαθµίζονται πάρα πολύ, λόγω 
παραµορφώσεων της αντίληψης. 

Από µελέτες που έχουν γίνει στον τοµέα της Μηχανικής – Ψυχολογίας και 
ανθρώπινης απόδοσης προκύπτει ότι υπάρχει µια ποικιλία τεχνικών για 
ελαχιστοποίηση της µείωσης της ανθρώπινης απόδοσης κάτω από ψυχολογική πίεση, 
που προσεγγιστικά χωρίζονται σε δύο κατηγορίες: Τις σχεδιασµένες λύσεις, που 
αναφέρονται σε συγκεκριµένο έργο και στις προσωπικές λύσεις, που αναφέρονται 
στο χειριστή του έργου, είτε µέσω εκπαίδευσης ή / και µέσω στρατηγικών. 

Σχεδιασµένες λύσεις: Οι σχεδιασµένες λύσεις εστιάζονται στους παράγοντες 
των ενδεικτικών οργάνων. Εφόσον η ψυχολογική πίεση προκαλεί τον περιορισµό της 
αντίληψης και της προσοχής, γίνεται προσπάθεια  να µειωθούν οι µη αναγκαίες 
πληροφορίες για την εκτίµηση του έργου. Ο περιορισµός του χρόνου µπορεί να 
αντιµετωπισθεί µε ενδείξεις γραφικών αντί των αριθµητικών ενδείξεων. ∆ιαδικασίες 
ανάγκης και επείγουσες, πρέπει να υπάρχουν on-line και όχι µόνο στα χαρτιά σε 
ξεκάθαρη και απλή γλώσσα. Οι εντολές διαδικασιών πρέπει να δίνονται αναλυτικά, 
και µε κατάλληλη χρήση της φωνής και να επιβεβαιώνονται πλήρως και όχι µερικώς 
(πχ σε καταστάσεις ανάγκης ενός αεροσκάφους η παρέµβαση των επιβλεπόντων στις 
πτήσεις και αφού συµβουλευτούν βοηθήµατα µπορεί να βοηθήσει σηµαντικά στην 
αντιµετώπιση της κατάστασης µε την εκποµπή µε κατάλληλο τρόπο χρησίµων 
οδηγιών). Να αποφεύγονται, συντµήσεις που προκαλούν σύγχυση και κάτω από 
ψυχολογική πίεση και έλλειψη χρόνου και να δίνονται εντολές για το τι πρέπει να 
γίνει (και όχι το τι να µην γίνει) και επιπλέον αυτές να περιγράφουν την παρούσα 
κατάσταση του συστήµατος και όχι το παρελθόν. 

Οι προσωπικές λύσεις: Εδώ, η επαρκής εκπαίδευση και η εκπαίδευση 
συντήρησης (για να την διατήρηση πιστοποίησης ετοιµότητας και ικανότητας) είναι 
το κλειδί για τις διαδικασίες ανάγκης (Flight simulator). Συνιστάται η εκπαίδευση 
ανάγκης να είναι σε µεγαλύτερη προτεραιότητα από την εκπαίδευση ρουτίνας. 
Προσπάθεια πρέπει να καταβάλλεται ώστε οι διαδικασίες ανάγκης να είναι συµβατές 
µε τις διαδικασίες ρουτίνας. ∆ιατηρώντας την συµβατότητα στα σχέδια, για όλες τις 
κατηγορίες αποφάσεων και την συµβατότητα µε την τεχνολογία, είναι η καλύτερη 
τεχνική ελαχιστοποίησης της ψυχολογικής πίεσης στην απόδοση του έργου. 

Στις στρατηγικές ελάττωσης της επίδρασης της ψυχολογικής πίεσης 
περιλαµβάνεται ο αποδοτικός και επαρκής προ-σχεδιασµός του έργου µε ευελιξία και 
διάφορες εναλλακτικές λύσεις, που προβλέπουν τις πιθανές προβληµατικές 
καταστάσεις. Επίσης, οι ψυχολόγοι έχουν προτείνει πολλές τεχνικές ελάττωσης της 
ψυχολογικής πίεσης, που σχετίζονται µε την χαλάρωση, για να χαµηλώνουν την 
ψυχολογική διέγερση µέσω αυτοελέγχου, πχ σε κάποιο βαθµό χαλάρωση µέσω 
εστίασης της προσοχής στον κανονικό ρυθµό αναπνοής µπορεί να καλυτερεύσει την 
διαδικασία επεξεργασίας πληροφοριών και την λήψη αποφάσεων. 
 
 
4.3 Μοντέλα λήψης απόφασης υπό πίεση 
 

Πολλά πρότυπα της λήψης απόφασης κάτω από την πίεση είναι δοµηµένα και 
λειτουργούν µέσω µιας ορισµένης και λογικής ακολουθίας σταδίων. Το λογικό 
πρότυπο επιλογής έχει εξουσιάσει πολλή σκέψη για το πώς οι άνθρωποι λαµβάνουν 
τις αποφάσεις στα σύνθετα συστήµατα. Η απόδοση των χειριστών συγκρίνεται µε 
ιδανικά πρότυπα που απαιτούν την εξαντλητική έρευνα των πληροφοριών, αναλυτική 
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σύγκριση των εναλλακτικών επιλογών µε το ζύγισµα των κινδύνων και των κερδών, 
και τα απρόβλεπτα έξοδα καθιέρωσης εάν οι κίνδυνοι εµφανίζονται. Ίσως το 
ευρύτατα γνωστό αναλυτικό πρότυπο προέρχεται από την εργασία Janis και Mann 
(1977) [29], τα οποία υποστήριξαν ότι οι άνθρωποι κάτω από την υψηλή πίεση 
προσφεύγουν σε δύο τύπους συµπεριφορών: 

Αµυντική αποφυγή, όταν υπάρχει λίγη ελπίδα για την εύρεση µιας λύσης  
(για παράδειγµα χρονοτριβή, µετατόπιση της ευθύνης και υποστήριξη). 

Υπερεπαγρύπνηση ή ενστικτώδης, όταν υπάρχει ελπίδα να βρεθεί µια λύση 
αλλά ο χρόνος δεν είναι αρκετός. 

Το λογικό πρότυπο επιλογής ήταν κάτω από την κριτική από πολλές µελέτες 
τοµέων που υποστηρίζουν ότι οι αποτελεσµατικές στρατηγικές για τα ρεαλιστικά 
περιβάλλοντα έχουν διαφορετικά χαρακτηριστικά. Η αβεβαιότητα των διαθέσιµων 
πληροφοριών, το περιορισµένο χρονικό παράθυρο, η δυναµική του γεγονότος και οι 
υψηλές συνέπειες καθιστούν τις λογικές στρατηγικές δύσκολες να ισχύσουν. Αντ' 
αυτού, οι χειριστές φαίνονται να στηρίζονται στην εµπειρία τους για να 
αναγνωρίσουν τις κατηγορίες παρόµοιων καταστάσεων ή να βασιστούν σε ανάλογες 
καταστάσεις. Το παράδειγµα του Νατουραλιστικού Μοντέλου Λήψης Αποφάσεων 
στηρίζεται στις στρατηγικές όπως η αναγνώριση και η διανοητική προσοµοίωση για 
τη λήψη των αποφάσεων κάτω από την πίεση. Οι πεπειραµένοι χειριστές είναι σε 
θέση να αναγνωρίσουν τα κρίσιµα σηµεία και να ορίσουν τις καταστάσεις στα 
χαρακτηριστικά σενάρια που συνδέονται µε τις προκαθορισµένες ενέργειες που 
συστήνονται στις λειτουργικές διαδικασίες (Klein 1989 – [29]). Μόλις αναγνωρίσουν 
ότι εξετάζουν ένα ιδιαίτερο σενάριο, θα αξιολογούσαν τη δυνατότητα 
πραγµατοποίησης ενός σχεδίου δράσης από την απεικόνιση τι µπόρεσε να πάει 
στραβά και θα τροποποιούσε τα σχέδιά τους εάν προβλέπουν οποιεσδήποτε παγίδες 
(διανοητική εγρήγορση). Είναι µόνο πότε η πρώτη επιλογή απόφασής τους δεν είναι 
εφαρµόσιµη ότι θα παρήγαν ένα άλλο σχέδιο δράσης και θα το αξιολογούσαν σε µια 
τµηµατική µόδα. Κάτω από τους περιορισµούς χρόνου και των πόρων µιας έκτακτης 
ανάγκης, που βρίσκουν µια καλή λύση έχει προτεραιότητα έναντι της εύρεσης µιας 
βέλτιστης που µπορεί να καθυστερήσει τις αποφάσεις και να οδηγήσει σε µειωµένες 
ευκαιρίες δράσης, που τελικά µπορεί να οδηγήσουν σε σοβαρότερο πρόβληµα 
(Flin1996 – [29]). 

Η προτεινόµενη κατηγοριοποίηση των γνωστικών στρατηγικών έχει βασιστεί 
σε δύο πρότυπα της απόδοσης [29], δηλαδή:  

• Το Contingent Operator Stress MOdel (COSMO), που δίνουν έµφαση στις 
στρατηγικές όπως η πρόωρη αξιολόγηση και η αναµονή, που 
προσαρµόζουν την τακτική αξιολόγησης, τον προγραµµατισµό 
πιθανότητας και τον έλεγχο σχεδίων. 

• Το Recognition/Meta-recognition (R/M) model, που ενδιαφέρεται για την 
περιστασιακή αξιολόγηση και την ανάπτυξη επόµενης στρατηγικής. 

Το COSMO έχει αναπτυχθεί για την περιγραφή της ανθρώπινης απόδοσης στα 
συστήµατα µε έλεγχο από υπολογιστή, όπως οι εγκαταστάσεις πετροχηµικής και 
πυρηνικής ενέργειας. Αφ' ετέρου, το πλαίσιο R/M έχει προταθεί για την κατανόηση 
των προκλήσεων απόφασης στα πλαίσια των στρατιωτικά βασισµένων στόχων. Παρά 
τις διαφορετικές περιοχές εφαρµογής τους, και τα δύο πλαίσια αρµόζουν το ένα στο 
άλλο, που παρέχει µια χρήσιµη βάση για τις γνωστικές στρατηγικές. Επειδή το 
COSMO αφορά συστήµατα εργασίας όπως το αεροπορικό θα ασχοληθούµε στη 
συνέχεια αναλύοντας επιγραµµατικά το ίδιο το σύστηµα και τα επιµέρους τµήµατά 
του. 
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 4.3.1 Ενδεχοµενικό Μοντέλο Αντιµετώπισης STRESS (Contigent Operator 
Stress MOdel – COSMO) 
 

Το COSMO είναι ένα φαινοµενικό αναλυτικό µοντέλο της διαδικασίας λήψης 
αποφάσεων το οποίο στοχεύει στην ολοκλήρωση των αναγνωριστικών και 
αναλυτικών στρατηγικών στην αντιµετώπιση στρεσογόνων καταστάσεων ανάγκης. 
Κύριος στόχος του προγράµµατος αυτού είναι η αναγνώριση διαφορετικών τύπων 
ικανοτήτων λήψης αποφάσεων καθώς και των γνωστικών τους δραστηριοτήτων, οι 
οποίες µπορούν να αποτελέσουν την βάση για τον σχεδιασµό σεναρίων αντίδρασης 
καθώς και προτείνοντας υποθέσεις για την δηµιουργία  στρατηγικών εκπαίδευσης. 

Το COSMO βασίζεται στην υπόθεση ότι η λήψη της απόφασης µπορεί να 
θεωρηθεί ως µια συνέχεια αναγνωριστικών και αναλυτικών στρατηγικών. Το επίπεδο 
εµπειρίας και οι συνθήκες εργασίας, όπως η πίεση του χρόνου, δυναµικά γεγονότα, 
αντικρουόµενοι στόχοι οµάδος, αιτιολόγηση στρατηγικής, είναι πιθανοί παράγοντες 
επηρεασµού στην επιλογή της στρατηγικής για την αντιµετώπιση των καταστάσεων 
ανάγκης (Hammond et al., 1987; Klein, 1989)[29] 
 Στο πλαίσιο εργασίας του COSMO αναφέρονται τρεις τύποι αποφάσεων: 

• Πρώτον αποφάσεις που σχετίζονται µε την διάγνωση και την εκτίµηση της 
κατάστασης, όπως επανεξέταση των ενδείξεων, πρόβλεψη της πορείας του 
γεγονότος, και εκτίµηση των συνεπειών των επεµβάσεων. 

• ∆εύτερον, επιλογές µεταξύ εναλλακτικών περιπτώσεων ή στόχων οι 
οποίοι χρησιµοποιούν είτε αναγνωριστικές είτε αναλυτικές στρατηγικές. 

• Τρίτον, αποφάσεις που λαµβάνουν υπόψη τις προγραµµατισµένες 
ενέργειες για την ολοκλήρωση της επιλεγείσας µεθόδου ή στόχου, και 
καθορίζοντας βήµατα παρακολούθησης της εξέλιξης του γεγονότος και 
λήψη προληπτικών µέτρων για την ελαχιστοποίηση των κινδύνων που 
σχετίζονται µε την επιλεγείσα µέθοδο. 

Βασικές ικανότητες για την αντιµετώπιση καταστάσεων ανάγκης θεωρούνται η 
εκτίµηση της κατάστασης, η αξιολόγηση µεθόδου αντιµετώπισης και τέλος ο 
ενδεχοµενικός σχεδιασµός. 

Στο πλαίσιο εργασίας του COSMO καθορίζονται επτά στάδια στην διαδικασία 
λήψης της απόφασης τα οποία λειτουργούν σύµφωνα µε την ροή του προτεινόµενου 
µηχανισµού της εικόνας 4.3. Ο µηχανισµός ελέγχου προτείνει µια επαναληπτική 
διαδικασία για την λήψη αποφάσεων σχετικά µε την φύση του προβλήµατος, τους 
τύπους εναλλακτικών επιλογών και των τρόπων ελαχιστοποίησης των κινδύνων. Οι 
γνωστικές διαδικασίες που συνεπάγονται στο κάθε στάδιο περιγράφονται στον 
πίνακα 4.3 και συνθέτουν τη βάση για την πρόταση κατευθυντήριων οδηγιών για 
υποθέσεις στην εκπαίδευση. 

 
 4.3.2 Κάνοντας µια προκαταρκτική εκτίµηση 
 

Η πρώτη απαίτηση για να ανταποκριθούµε σε µια κατάσταση ανάγκης είναι 
να εκτιµήσουµε την κρισιµότητα της κατάστασης σε όρους συνεπειών στην ασφάλεια 
τόσο του συστήµατος όσο και του προσωπικού. Αν η κατάσταση δεν φαίνεται να 
είναι τόσο κρίσιµη τότε το προσωπικό µπορεί να αντιµετωπίσει την κατάσταση 
ακολουθώντας τον τρόπο ενεργείας του παρελθόντος σε παρόµοιες καταστάσεις. Αν 
η κατάσταση θεωρηθεί ως κρίσιµη τότε θα πρέπει να ξεκινήσει η διαδικασία 
κατανόησης του τι έχει γίνει εκτελώντας ταυτόχρονα τις πρώτες ενέργειες 
αντιµετώπισης της κατάστασης [29]. Έγκαιρη εκτίµηση της κατάστασης 
συνεπάγεται, µια πρώτη αναγνώριση της κατάστασης του συστήµατος, µια εκτίµηση 
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των συνεπειών ασφάλειας και πιθανές κατευθύνσεις εξέλιξης του συµβάντος και 
τέλος µερικές σκέψεις σχετικές  µε πιθανές εξηγήσεις του γεγονότος βασιζόµενων 
στην ανάλυση των ενδείξεων που παρουσιάζονται στον πίνακα ελέγχου και στην 
ανταλλαγή απόψεων µε τα άλλα µέλη της οµάδας. Η ετοιµότητα του χειριστή 
πρόκειται να παίξει καθοριστικό ρόλο στην έγκαιρη εκτίµηση της κρισιµότητας, 
εδικά στην περίπτωση γεγονότων που εµφανίζονται σταδιακά  η έχουν περιορισµένο 
αριθµό δευτερογενών γεγονότων στο αρχικό τους στάδιο. Αυτή η γνωστική 
δραστηριότητα µπορεί να υποστηριχθεί από στρατηγικές παρακολούθησης οι οποίες 
βοηθούν στο να αποκτήσει ο εκτελεστής µια διανοητική εικόνα της κατάστασης του 
συστήµατος πριν από την έναρξη του πρώτου γεγονότος. 
 
Πίνακας 4.3 Πίνακας γνωστικών διαδικασιών σταδίων λειτουργίας σε συνθήκες 

STRESS 
 

 

Στάδιο απόφασης Εναλλακτικές ενέργειες 
♦Αποτίµησε τη κρισιµότητα της κατάστασης 1. Κάνε µια προκαταρκτική 

εκτίµηση ♦Θεώρησε πιθανές εξηγήσεις για την κατάσταση 
♦Αναγνώρισε περιορισµούς του συστήµατος 2. ∆ιατύπωσε το πρόβληµα 
♦Θέσε µια προκαταρκτική κατεύθυνση 
♦Αναγνώρισε και ανέθεσε δοµικά συµπτώµατα στις 
εναλλακτικές (αναγνώριση µορφής) 

3. Αναγνώρισε και επέλεξε 
µια εναλλακτική 

♦Αναγνώρισε και ανέθεσε δοµικά συµπτώµατα στις 
εναλλακτικές (αναγνώριση λειτουργιών ή κατηγοριών) 
♦Αναζήτηση περισσότερες / νέες πληροφορίες 
♦Αναθεώρησε εξηγήσεις της κατάστασης 
♦Επανεξέταση συνέπειες των περιορισµών 

4. Επανεξέτασε τη κατάσταση 

♦Σχεδίασε µε προπορεία για το γεγονός 
♦∆ώσε προτεραιότητες απαιτήσεων 
♦Στάθµισε τις εναλλακτικές για µελλοντικές αλλαγές 

5. Εκτίµησε τις εναλλακτικές 

♦Σύγκρινε τις εναλλακτικές 
♦Θέσε εναλλακτικά σχέδια  
♦Καθόρισε την αλληλουχία των ενεργειών 

6. Σχεδίασε τις ενέργειες 

♦Καθόρισε στάδια αναθεώρησης 
♦Παρακολούθησε την ανάπτυξη των ενεργειών 7. Θέσε σε εφαρµογή και 

παρακολούθησε ♦Αποφάσισε να συνεχίσεις ή να διακόψεις µια ενέργεια 

4.3.3 ∆ιατύπωση του προβλήµατος 
 

Για κρίσιµα γεγονότα ασφάλειας οι χειριστές πρέπει να κάνουν µια πολύ 
προσεκτική αναγνώριση της κατάστασης του συστήµατος και να δηµιουργήσουν 
κάποιες αρχικές κατευθύνσεις υπό την µορφή στρατηγικών αντικειµενικών σκοπών ή 
απαιτήσεων και οι οποίοι πρέπει να γίνουν σαφείς στα λοιπά µέλη της οµάδος. Η 
δηµιουργία των αρχικών κατευθύνσεων συνήθως προέρχεται από την αναγνώριση 
του συστήµατος αλλά όχι απαραίτητα από την λεπτοµερειακή κατανόηση των αιτίων 
του προβλήµατος. Τόσο στην πυρηνική βιοµηχανία όσο και στην αεροπλοΐα [29], η 
σταθεροποίηση της κατάστασης του γεγονότος δίνει το προβάδισµα για την ακριβή 
διάγνωση των αιτίων δηµιουργίας του προβλήµατος. 
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• Αναµονή για ύπαρξη περισσότερων πληροφοριών. 
• Ανάληψη ενεργειών µε την µορφή ανάπτυξης προσωπικού για συλλογή 

πληροφοριών είτε προκαλώντας το σύστηµα για να εκδηλώσει επιπλέον 
πληροφορίες είτε αναλαµβάνοντας καθορισµένο τρόπο ενέργειας. 

• Αγορά χρόνου, φέρνοντας το σύστηµα σε σταθεροποιηµένη κατάσταση µε 
σκοπό την αύξηση του διατιθέµενου χρόνου για την λήψη της απόφασης. 
Η εξοικείωση µε το γεγονός θα επηρεάσει την πιο επιθυµητή κατεύθυνση 
που θα ακολουθήσουµε. 

Η δηµιουργία σωστής αρχικής κατεύθυνσης για την αντιµετώπιση 
καταστάσεων ανάγκης είναι πολύ σηµαντικός παράγοντας στην αποτελεσµατική 
αντιµετώπιση του προβλήµατος και ενεργεί κατασταλτικά στον παράγοντα stress του 
χειριστή. Η ύπαρξη καθορισµένων οδηγιών αντιµετώπισης καταστάσεων µπορούν να 
κατευθύνουν τις ενέργειες του εκτελεστού και να βοηθήσουν αυτόν στο να µην 
εστιάσει την προσοχή του στα δικά του συναισθήµατα και στην εξάρτηση του 
παρελθόντος. 
 

4.3.4 Αναγνώριση και επιλογή µιας εναλλακτικής 
 

Καθώς η κατάσταση ανάγκης εξελίσσεται περισσότερο, παρέχονται ακόµα 
περισσότερες πληροφορίες στους χειριστές µε αποτέλεσµα να οδηγούνται σε 
περισσότερο γνωστές καταστάσεις και ενδείξεις. Οι έµπειροι χειριστές πιθανώς 
αναγνωρίζουν περισσότερα περιεχόµενα της κατάστασης παρόµοια µε αυτά που 
έχουν αντιµετωπίσει στο παρελθόν και ανακαλούν ή προσαρµόζουν την αντίδραση 
τους µε βάση τις εµπειρίες τους. Η αναγνώριση είναι ένα είδος κατανόησης του 
συστήµατος το οποίο οδηγείται πέρα από τις ανάγκες και τις απαιτήσεις που 
αναφέρθηκαν στο στάδιο διατύπωσης και στρατηγικής του προβλήµατος. Με άλλα 
λόγια το σύστηµα COSMO θεωρεί ότι η αναγνώριση των αναγκών είναι σηµαντική 
για την δηµιουργία αρχικών κατευθύνσεων ενώ µία πιο λεπτοµερειακή αναγνώριση 
του προβλήµατος µπορεί να γίνει σε επόµενο στάδιο για την κατανόηση και την 
ανάκληση της κατάλληλης επιλογής ή τακτικής αντιµετώπισης του προβλήµατος. 
 

4.3.5 Επανεξετάζοντας τη κατάσταση 
 

Αν η κατάσταση δεν είναι γνωστή τότε πρέπει να αναζητηθούν επιπλέον 
πληροφορίες, καθώς επίσης πρέπει να εξετασθούν τα νεότερα γεγονότα, καθώς 
εξελίσσεται το συµβάν. Επανεκτίµηση της κατάστασης συνεπάγεται επανεξέταση 
των εξηγήσεων, καθώς εµφανίζονται όλο και περισσότερες ενδείξεις, σχετικά µε τα 
αίτια πρόκλησης του γεγονότος, επίσης επανεξέταση των συνεπειών και σχεδιασµός 
µελλοντικών ενεργειών. 

Στην εικόνα 4.3 εµφανίζεται η αλληλεπίδραση µεταξύ των σταδίων της 
εκτίµησης της κατάστασης και της αξιολόγησης της επιλογής ή του στόχου. Η 
µέθοδος COSMO θεωρεί ότι η έρευνα των πληροφοριών επηρεάζεται τόσο από τις 
διαφαινόµενες αιτίες του γεγονότος καθώς και από τις παρεχόµενες κατευθύνσεις 
ενέργειας που συνεπάγονται από κάθε πιθανή αιτία. 

∆ύο κύριες διαγνωστικές στρατηγικές µπορεί να είναι κατάλληλες για µη 
γνωστά γεγονότα  η Topografical και η hypothesis and test. Κατά την πρώτη 
διαγνωστική στρατηγική εξετάζονται διαφορετικές περιοχές του συστήµατος για 
πιθανές βλάβες, και µε επαγωγικούς συλλογισµούς. Κατά την δεύτερη στρατηγική οι 
θεωρήσεις για πιθανές βλάβες µπορούν να δοκιµασθούν διανοητικά µέσω νοητικού 
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µοντέλου και στην συνέχεια να δοκιµασθούν και να γίνει σύγκριση των 
προκληθέντων µε τα πραγµατικά συµπτώµατα του συστήµατος.  
 

4.3.6 Εκτίµηση των εναλλακτικών 
 

Η αξιολόγηση των επιλογών και στόχων για να ανταποκριθούν σε µια 
κατάσταση ανάγκης είναι µια ξεχωριστή δραστηριότητα από την  εκτίµηση της 
κατάστασης παρόλο που υπάρχουν αλληλεπιδράσεις µεταξύ τους για παράδειγµα 
λανθασµένες επιλογές µπορούν να επηρεάσουν την έρευνα των πληροφοριών και την 
εκτίµηση της κατάστασης. ∆ηµιουργώντας κριτήρια αξιολόγησης και δίδοντας 
προτεραιότητες σε αυτά είναι µια σηµαντική συνισταµένη στην λήψη αποφάσεων. Τα 
κριτήρια αξιολόγησης πρέπει να καλύπτουν όχι µόνο βραχυπρόθεσµες απαιτήσεις 
αλλά και µακροπρόθεσµες. Μια που σχεδόν πάντα υπάρχει κάποιος βαθµός 
αβεβαιότητας σε µια κατάσταση ανάγκης, οι χειριστές θα πρέπει να λαµβάνουν 
υπόψη τους και να σταθµίζουν τις αποφάσεις τους σε σχέση µε πιθανότητες 
µελλοντικών γεγονότων. 
 

4.3.7 Σχεδίαση των ενεργειών 
 

Άσχετα µε την στρατηγική που υιοθετήθηκε στην επιλογή του στόχου, ο 
σχεδιασµός του τρόπου ενέργειας απαιτείται για την ταξινόµηση και την ακολουθία 
δευτερευόντων βηµάτων για την ολοκλήρωση του σκοπού, ελαχιστοποιεί τους 
κινδύνους που ανακύπτουν από µη ικανοποιητικές απαιτήσεις, και αποφασίζονται 
κατά την εξέλιξη βήµατα παρακολούθησης για να ληφθούν υπόψη µελλοντικές 
αλλαγές του γεγονότος. Σχέδια δράσης, ενδεχοµενικά σχέδια και σχέδια 
παρακολούθησης είναι ως εκ τούτου βασικές συνισταµένες για τον σχεδιασµό του 
τρόπου ολοκλήρωσης του στόχου ή των εναλλακτικών. Οι αναγνωριστικές 
στρατηγικές µπορεί να έχουν περισσότερες απαιτήσεις για ενδεχοµενικό σχεδιασµό 
από τις αναλυτικές στρατηγικές καθόσον οι τελευταίες λαµβάνουν υπόψη τους 
περιορισµούς και απαιτήσεις για εναλλακτικές επιλογές µε ένα πιο συστηµατικό και 
αυθόρµητο τρόπο. 

Ο σχεδιασµός του τρόπου ενέργειας θεωρείται το κύριο στοιχείο απόφασης 
για την αντιµετώπιση µιας κατάστασης ανάγκης. Απαιτούνται ενδεχοµενικά σχέδια 
για µη ικανοποιητικές απαιτήσεις, πιθανές αλλαγές στην κατεύθυνση ενός γεγονότος 
καθώς και επιλογές που αρχικά είχαν απορριφθεί ή δεν εξετάσθηκαν προσεκτικά 
εξαιτίας χρονικών περιορισµών. Σχέδια δράσης είναι σηµαντικά στην απόφαση ποιες 
εργασίες έχουν προτεραιότητα και ποιες πρέπει να εξετασθούν σε επόµενα στάδια. 
Σχέδια παρακολούθησης απαιτούνται για τον καθορισµό συναντήσεων για την 
εκτίµηση της εξέλιξης προς την επίτευξη του σκοπού και αλληλοενηµέρωσης των 
µελών της οµάδος [29]. 
 

4.3.8 Εφαρµογή και παρακολούθηση 
 

Μετά την διατύπωση του σχεδίου δράσης, µπορεί να γίνει η εφαρµογή του για 
να ολοκληρωθεί ο επιλεχθείς τρόπος ενέργειας. Η εφαρµογή των σχεδίων µπορεί να 
πραγµατοποιηθεί µε σταδιακή µορφή ή ως συνολική εφαρµογή του σχεδίου. Η 
σταδιακή εφαρµογή συνεπάγεται την εφαρµογή τµήµατος του σχεδίου και αναµονή 
των αποτελεσµάτων. Αν η κατάσταση ανάγκης φαίνεται να τίθεται υπό έλεγχο, τότε 
τα υπολειπόµενα στάδια µπορούν ακολούθως να εκτελεσθούν. Σε αντίθετη 
περίπτωση πιθανόν οι εκτελεστές να πρέπει να προσαρµόσουν την αντίδραση τους ή 
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να αποκτήσουν επιπλέον πληροφορίες και να επανεκτιµήσουν την κατάσταση. Το 
τελευταίο µπορεί να εµφανισθεί σε µη γνώριµες ή ασυνήθεις καταστάσεις. Μπορεί να 
γίνει εφαρµογή ολόκληρου του σχεδίου για καταστάσεις σε γνωστά γεγονότα, σε 
συστήµατα χαµηλών επιδόσεων αντίδρασης, καθώς και σε περιστατικά µε µικρό 
αριθµό δευτερογενών γεγονότων. 

Το πλαίσιο εργασίας του COSMO παρουσιάζει αριθµό διαφορετικών 
στρατηγικών εξαρτηµένων από την εµπειρία των χειριστών και τον τρόπο ενεργείας. 
Από την εικόνα 4.3 προκύπτει ότι: 

• Η ακολουθία 1-2-3-6-7 (σχέδιο 1) ανταποκρίνεται  σε τυπική 
αναγνωριστική στρατηγική για γνωστές καταστάσεις. 

• Η ακολουθία 1-2-4-5-6-7 ανταποκρίνεται σε τυπική αναλυτική 
στρατηγική για άγνωστες καταστάσεις. 

Μεταξύ των δύο αυτών ακραίων στρατηγικών µπορούν να προκύψουν πολλές άλλες. 
Για σχετικά άγνωστες καταστάσεις, µπορεί να χρησιµοποιηθεί αναγνωριστική 
στρατηγική (π.χ 1-2-4-6-7) η οποία έχει πλεονεκτήµατα εκτίµησης της κατάστασης 
σε σχέση µε την αξιολόγηση της επιλογής. 
 
 
4.4 Μοντέλο λήψης αποφάσεων ASAP 
 

Το µοντέλο αυτό αναλύεται στο βιβλίο [13] του Franklin Tennessee. Εδώ θα 
γίνει µια συνοπτική παράθεση του µοντέλου για θεωρητική υποστήριξη της έρευνας 
που γίνεται σ’ αυτή την εργασία 

Στον αεροπορικό κόσµο η συντόµευση  ASAP σηµαίνει As Soon As Possible 
δηλαδή το ταχύτερο δυνατό. Συγκεκριµένα για ένα πιλότο σε καταστάσεις ανάγκης, 
µεταφορικά σηµαίνει, λήψη αποφάσεων κάτω από στρεσογόνες  καταστάσεις. 
Σύµφωνα µε το µοντέλο τα γράµµατα της συντόµευσης ASAP αντιπροσωπεύουν τις 
αγγλικές λέξεις Anticipate – Situation awareness – Action – Preparation. 
∆ιαπιστώνουµε λοιπόν ότι πρόκειται για ένα ακόµη µνηµονικό παιγνίδι στα πολλά 
παραδείγµατα της µεθόδου αυτής η οποία βοηθάει τους πιλότους να συµπυκνώνουν 
γνώσεις και να οµαδοποιούν διαδικασίες προκειµένου να ελαχιστοποιούν τους 
χρόνους εµπλοκής και αντίδρασης, σε κάποια λειτουργία, επίσης τους βοηθάει να 
τηρούν την προβλεπόµενη αλληλουχία και ολοκλήρωση όλων των βηµάτων αυτής. 
Ακόµα η µέθοδος αυτή συµβάλει στην τυποποίηση των ενεργειών, όπου ακολούθως 
µε την συνεχή επανάληψη αποκτάται πλήρης εξοικείωση µε αποτέλεσµα να 
µειώνονται οι πιθανότητες να λησµονήσουµε κάτι, αλλά και στην περίπτωση που 
συµβεί αυτό δηµιουργείται µια ενστικτώδης  αίσθηση ότι κάτι δεν έχει εκτελεσθεί 
σωστά µε αποτέλεσµα επαναλαµβάνοντας την λειτουργία να µπορεί να εντοπισθεί, 
που υπάρχει αυτή η παράλειψη. Για παράδειγµα για να εκκινήσουµε ένα αεροσκάφος 
αντί να επαναλαµβάνουµε ονοµασίες ή προτάσεις κάνουµε µια αρίθµηση των 
διαδικασιών οπότε στην περίπτωση αυτή οι προτάσεις αντιπροσωπεύονται από ένα 
νούµερο για περισσότερη δε ασφάλεια, κάποια συγκεκριµένα νούµερα π.χ. 5 ,10, 15 
κλπ αποτελούν συγκεκριµένα σηµεία ελέγχου. Για την πλήρη εκτέλεση της 
διαδικασίας, αν δεν δούµε σε αυτά την αναµενόµενη ένδειξη τότε επαναλαµβάνουµε 
την διαδικασία. Άλλο δε χαρακτηριστικό παράδειγµα αυτής της µεθόδου είναι η 
χρησιµοποίηση από µια ολόκληρη πρόταση µονάχα µιας λέξης σαν εκτελεστική 
εντολή της ενέργειας που περιγράφεται σε µια πρόταση, οπότε αντίστοιχες λέξεις για 
αντίστοιχο αριθµό προτάσεων έχουν ως συνέπεια και πάλι την εκτέλεση αριθµού 
διαδικασιών µε συγκεκριµένη σειρά και µε σηµαντική µείωση χρόνου και πολύ 
µεγάλη αποτελεσµατικότητα, ειδικά σε περιπτώσεις που επιβάλλεται για διάφορους 
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λόγους η εκτέλεση διαδικασιών από µνήµης π.χ. καταστάσεις ανάγκης κατά την 
απογείωση. 

Οι ερευνητές Kaempf και Orasanu [29] εισήγαγαν την χρήση των µοντέλων 
το 1997 µε το άρθρο τους Current and Future Applications of Naturalistic Decision 
Making in Aviation. Κατάληξαν δε στο συµπέρασµα ότι υπό συνθήκες περιορισµένου 
χρόνου και αβεβαιότητας, οι αποφασίζοντες χρειάζονται βοήθεια προκειµένου να 
ξεκαθαρίσουν τα συµβαίνοντα στο γύρω από αυτούς περιβάλλον. Αυτό έχει επίσης 
εφαρµογή στα πληρώµατα πτήσεων, στους ελεγκτές εναέριας κυκλοφορίας, αλλά και 
σε πολλά άλλα πεδία λήψης αποφάσεων. Ως εκ τούτου βοηθήµατα για την λήψη 
αποφάσεων, συστήµατα συνεργασίας και εκπαίδευση θα πρέπει να παρέχουν στους 
αποφασίζοντες τα εφόδια, τα µέσα και τις απαραίτητες εµπειρίες οι οποίες είναι 
απαραίτητες για να γίνονται ακριβείς και γρήγορες εκτιµήσεις καταστάσεων µε 
αποτέλεσµα την λήψη ορθών αποφάσεων. Ένα από αυτά τα µέσα είναι και το 
µοντέλο ASAP το οποίο καταγράφεται στον πίνακα 4.4. 
 

Πίνακας 4.4 Μοντέλο λήψης αποφάσεων ASAP 
 

Εκµετάλλευση διατιθέµενου χρόνου 
Αναµονή για λήψη αποφάσεων 
Κατάστρωση ενδεχοµενικών σχεδίων 

ANTICIPATION 
(ΑΝΑΜΟΝΗ-

ΠΡΟΒΛΕΠΤΙΚΟΤΗΤΑ) 
Επόµενο κύριο σηµείο θα είναι… 
Ανάπτυξη αποτελεσµατικής επικοινωνίας 
Ανάπτυξη νοητικών αυτοµατισµών 
Τοποθέτηση στο χώρο 

SITUATIONAL 
AWARNESS 

(ΕΠΙΓΝΩΣΗ ΤΗΣ 
ΚΑΤΑΣΤΑΣΗΣ) Παίζοντας νοητικά παίγνια 

Συνδυασµός προτύπων 
Χρήση συναφών οµάδων ACTION (∆ΡΑΣΗ) 
Εφαρµογή των αποφάσεων 
Καθορισµός προτεραιοτήτων 
Έλεγχος για περισσότερες επιλογές 
Αναµονή για λήψη περισσοτέρων αποφάσεων 

Μ
Ο
Ν
Τ
Ε
Λ
Ο

 A
SA

P 

PREPARATION 
(ΠΡΟΕΤΟΙΜΑΣΙΑ) Χρήση διαδικασιών συνεργασίας πληρωµάτων 

(CRM), ακόµα και από µονοµελή πληρώµατα 
 

Οι εκπαιδευτές πτήσεων συνηθίζουν να λένε «να είστε πιο µπροστά από την 
κατάσταση στην οποία ευρίσκεται το αεροσκάφος». Τι εννοούν µε αυτή τη φράση; 
Στην πραγµατικότητα το «να είσαι µπροστά» είναι ένα λογοπαίγνιο. Φυσικά δεν 
µπορεί κάποιος να φθάσει πριν από το αεροσκάφος στον προορισµό του. Νοητικά 
όµως σηµαίνει ότι πρέπει να προβλέπεις τι θα συµβεί στην συνέχεια και να σχεδιάζεις 
το πως θα το αντιµετωπίσεις. Μένοντας µπροστά από το αεροσκάφος επίσης σηµαίνει 
ότι δεν πρέπει να αιφνιδιάζεσαι και να «πιάνεσαι στον ύπνο» όπως πιο πεζά θα 
λέγαµε. Όταν είσαι έτοιµος για να αντιµετωπίσεις το επόµενο γεγονός τότε δεν 
υπάρχει η αίσθηση της πίεσης του χρόνου. Όταν όµως είσαι ανέτοιµος και 
αιφνιδιάζεσαι συνεχώς τότε η πίεση του χρόνου και ο αριθµός των γεγονότων 
πολλαπλασιάζονται. Να έχουµε λοιπόν κατά νου ότι η συµπεριφορά των εµπείρων 
δεν δίνει αίσθηση συνωστισµού, βιασύνης ή πανικού αλλά γνωρίζουν τι αναµένουν 
ευρίσκονται λοιπόν «µπροστά από την παρούσα θέση του αεροσκάφους», υπάρχει 
όµως και άλλος δεσµός µεταξύ της πρότασης αυτής και της ποιότητας στην λήψη 
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αποφάσεων. Η Mica Endsley [29] σε εργασία της το 1995 µε θέµα “Toward a Theory 
of Situational Awareness in Dynamic Systems”, παρατηρεί: 

Υπάρχουν αξιοσηµείωτες ενδείξεις ότι ο τρόπος µε τον οποίο χαρακτηρίζει ένα 
άτοµο την κατάσταση θα καθορίσει και την επιλεγείσα διεργασία για την επίλυση του 
προβλήµατος. Οι παράµετροι ή το γενικό πλαίσιο του προβλήµατος καθορίζουν σε 
µεγάλο βαθµό την ικανότητα των ατόµων στο να υιοθετούν µια αποτελεσµατική 
στρατηγική επίλυσης του προβλήµατος. Οι ιδιαιτερότητες της κατάστασης είναι το αίτιο 
που καθορίζει την υιοθέτηση ενός κατάλληλου νοητικού µοντέλου, το οποίο στην 
συνέχεια οδηγεί στην επιλογή της στρατηγικής για την επίλυση του προβλήµατος. Η 
απουσία κατάλληλου µοντέλου, οδηγεί τα άτοµα σε αδυναµία επίλυσης ενός νέου 
προβλήµατος, ακόµα και στην περίπτωση που πρέπει να εφαρµόσουν την ίδια λογική 
την οποία είχαν εφαρµόσει στο παρελθόν για κάποιο παρόµοιο πρόβληµα. 

Αυτό σηµαίνει ότι οι άνθρωποι λαµβάνουν ορθότερες αποφάσεις όταν 
ξεκινούν από κάποια θέση γνώσης και ετοιµότητας. Ως εκ τούτου για να λαµβάνονται 
θετικές αποφάσεις από έναν ιπτάµενο θα πρέπει αυτός να ξεκινά πάντοτε από µια 
κατάσταση ετοιµότητας. Η απόκτηση και η διατήρηση της ετοιµότητας απαιτεί την 
ύπαρξη κάποιου µοντέλου ή κάποιας µεθόδου υπενθύµισης, στοιχεία τα οποία 
διαθέτει το µοντέλο ASAP. Ας αναλύσουµε όµως περισσότερο τα στοιχεία τα οποία 
συνθέτουν το µοντέλο αυτό. 
 

4.4.1 Anticipation (Αναµονή – προβλεπτικότητα) 
 

Αναµονή και προβλεπτικότητα µε αυτές τις δύο λέξεις στην πραγµατικότητα 
εκφράζουµε την µεταφορά που περιέχεται στη φράση «να είσαι µπροστά από το 
αεροσκάφος». Αλλά όσο εύκολο είναι να το λέµε τόσο δύσκολο είναι όταν 
προσπαθούµε να το εφαρµόσουµε. Για να υλοποιήσουµε πρέπει να ακολουθήσουµε 
τις παρακάτω µεθόδους. 
 

4.4.1.1 Εκµετάλλευση διατιθέµενου χρόνου 
 

Μπορεί να εκφραστεί διαφορετικά και µε µια απλή και σοφή λαϊκή ρήση της 
καθηµερινής µας δραστηριότητας “Put money in the bank” και αναφέρεται στο ότι 
για να αντιµετωπίσουµε κάτι έκτακτο που παρουσιάζεται στην καθηµερινή µας ζωή 
θα πρέπει να έχουµε φροντίσει να έχουµε κάποιες οικονοµίες διαθέσιµες οι οποίες 
λειτουργούν ως προφύλαξη ενάντια στο άγνωστο και το µη αναµενόµενο. Για έναν 
ιπτάµενο αυτό σηµαίνει ότι θα πρέπει να έχει προγραµµατίσει τις επόµενες ενέργειες 
και να εκτελεί νωρίς όλες τις επιπλέον λειτουργίες. Η προετοιµασία αυτή λειτουργεί 
ως προφύλαξη για άγνωστα και µη αναµενόµενα γεγονότα που παρουσιάζονται κατά 
την πτήση, επίσης λειτουργεί και ως µέθοδος αποφυγής κορεσµού νοητικών 
λειτουργιών. Παραδείγµατα για αυτήν την κατάσταση υπάρχουν αρκετά π.χ. 
υπολογισµός των χρόνων άφιξης για τα υποχρεωτικά σηµεία αναφοράς σε κάποιο 
διαθέσιµο χρονικό διάστηµα που θα επιλέξουµε εµείς, αφού αν περιµένουµε να 
κάνουµε αυτό όταν µας ζητηθεί από τις υπηρεσίες εναέριας κυκλοφορίας τότε κατά 
υπάρχει πιθανότητα αυτό να συµβεί σε κάποια χρονική στιγµή κατά την οποία θα 
πρέπει να εκτελεστούν και κάποιες άλλες ενέργειες, παράλληλα θα πρέπει να 
διατηρήσουµε τον έλεγχο του αεροσκάφους, αν δε συµβεί την στιγµή εκείνη να 
βρισκόµαστε και εντός δυσµενών καιρικών συνθηκών τότε αρχίζει να παρουσιάζεται 
κορεσµός νοητικών επεξεργασιών, µείωση νοητικής απόδοσης και όσο παράξενο και 
αν ακούγεται σε µια απλή µαθηµατική πράξη γίνεται δύσκολο να βρεθεί γρήγορα και 
σωστά η λύση, συνέπεια δε αυτών θα είναι η δηµιουργία λαθών και επισφαλών 
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καταστάσεων. Ακόµα δεν είναι υπερβολή αυτό που πολύ συχνά ακούγεται στο 
αεροπορικό περιβάλλον και για το οποίο αρχικά δεν µπορούµε να κατανοήσουµε την 
σηµασία του ότι αν κάποιος άπειρος ιπτάµενος γνωρίζει σε ποσοστό 100% κάποια 
άσκηση που εκτελείται στον αέρα τότε κατά την εκτέλεση της αποδίδει σε ποσοστό 
60-75%, οπότε ευκόλως εννοείται ποιο θα είναι το ποσοστό της απόδοσης στην 
περίπτωση κατά την οποία το ποσοστό γνώσης είναι στο 70%. Η εκτέλεση λοιπόν 
των επιπλέον λειτουργιών σε χρόνο χαµηλών απαιτήσεων έχει ως αποτέλεσµα την 
προετοιµασία και την αναµονή µελλοντικών καταστάσεων µε αποτέλεσµα την 
επιτυχή αντιµετώπιση τους και την αποφυγή δηµιουργίας λαθών και επικινδύνων 
καταστάσεων. 

Αποτέλεσµα της προηγούµενης αποτελεί η απαίτηση καθορισµού της σειράς 
προτεραιοτήτων. Στις κανονικές  διαδικασίες τις οποίες πρέπει κατά  την εκτέλεση 
της πτήσεως πρέπει να υλοποιήσουµε συνεχώς προστίθενται και άλλες από το ίδιο το 
σύστηµα καθώς και από εξωτερικούς παράγοντες. Η λειτουργία ταξινόµησης αυτών 
ανάλογα µε τον χρόνο που πρέπει να εκτελεστούν, η κατάταξη ανάλογα µε την 
σοβαρότητα που παρουσιάζουν κ.α. συνιστούν µια άλλη συνεχή απαίτηση λήψης 
επιµέρους αποφάσεων των οποίων και πάλι η ορθότητα επηρεάζει την επιτυχή 
υλοποίηση της πτήσης. Για παράδειγµα κατά την παρουσίαση στην πτήση µιας 
κατάστασης ανάγκης σε πρώτη προτεραιότητα τίθεται ο έλεγχος του αεροσκάφους 
και στην συνέχεια η εκτέλεση ενεργειών αντιµετώπισης της κατάστασης γιατί πολλές 
φορές παρατηρείται και πάλι κυρίως στους άπειρους πιλότους να απορροφώνται τόσο 
πολύ στην κατάσταση ανάγκης µε αποτέλεσµα να δηµιουργούνται δευτερογενείς 
επισφαλείς καταστάσεις ή ακόµα και να χάνεται ο έλεγχος του αεροσκάφους. 
 

4.4.1.2 Αναµονή για λήψη αποφάσεων 
 

Οι αναφορές ατυχηµάτων είναι γεµάτες µε περιπτώσεις όπου πιλότοι 
αιφνιδιάσθηκαν από γεγονότα που συνέβησαν κατά την διάρκεια των πτήσεων. 
Πολλοί πιλότοι επίσης δεν αντιλαµβάνονται ότι το να λαµβάνεις αποφάσεις κατά την 
εκτέλεση µιας πτήσης είναι τόσο σύνηθες και κοινό όπως και οι προσγειώσεις και 
απογειώσεις σε αυτήν. Υπάρχουν καταστάσεις σε κάθε πτήση που απαιτούν τη λήψη 
αποφάσεων, σε περίπτωση που αυτές δε ληφθούν οδηγούµαστε σε µια κατάσταση 
ποιο κρίσιµη, µε µεγαλύτερο βαθµό δυσκολίας και µε αυξηµένες απαιτήσεις 
αντιµετώπισης. Σε αυτές τις καταστάσεις µερικοί πιλότοι δεν είναι σε θέση να 
εντοπίσουν την ύπαρξη κατάστασης στην οποία απαιτείται λήψη απόφασης ή οποία 
είναι απαραίτητη για την ασφαλή έκβαση της πτήσης. Επίσης κάποιοι θεωρούν ότι οι 
ελεγκτές δεν θα τους εµπλέξουν σε πολύπλοκα προβλήµατα ή πιστεύουν ότι τα 
πράγµατα επιλύονται επειδή συνήθως έτσι γίνεται, ή κάποιοι άλλοι ότι δεν πρόκειται 
να συµβούν σε αυτούς καταστάσεις που κάποιοι άλλοι αντιµετώπισαν. Σε κάποιες 
περιπτώσεις ατυχηµάτων δηµιουργείται η εντύπωση ότι κάποιοι πιλότοι φαίνεται σαν 
να βαδίζουν σε κάποιο πεδίο στρωµένο µε νάρκες, µέσα σε συνεχείς εκρήξεις γύρω 
από αυτούς, χωρίς να είναι ενήµεροι των κινδύνων µέχρι που να είναι πολύ αργά. ∆εν 
αντιλαµβάνονται τα προειδοποιητικά σήµατα, χάνουν τις ευκαιρίες να αποφασίσουν 
έγκαιρα για το σχέδιο δράσης το οποίο θα τους έλυνε το πρόβληµα. Αυτές οι 
καταστάσεις οδηγούν σε απώλειες αεροσκαφών και ανθρώπων φυσικά. 
 Ποια είναι όµως η λύση στην κατάσταση αυτή; Οι πιλότοι πρέπει να 
κατανοήσουν ότι η δουλειά τους είναι να λαµβάνουν συνεχώς αποφάσεις διότι 
παρουσιάζονται αναρίθµητες περιπτώσεις για τις οποίες επιβάλλεται η λήψη 
αποφάσεων κατά την εκτέλεση µιας πτήσεως, είναι και εντελώς φυσική λειτουργία 
και όχι προϊόν καταστάσεων ανάγκης, είναι καθηµερινή ρουτίνα, δεν είναι 
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κατάσταση την οποία µπορεί κάποιος να αγνοήσει, και πάνω από όλα πρέπει να 
λαµβάνονται στον κατάλληλο και συνήθως περιορισµένο χρόνο διαφορετικά ακόµα 
και αν είναι σωστές δεν προσφέρουν κανένα όφελος. 
 
  4.4.1.3 Κατάστρωση Ενδεχοµενικών Σχεδίων 
 

Είναι η κυριότερη λειτουργία για την αποτελεσµατική αντιµετώπιση όλων των 
προκλήσεων κατά την πτήση, συµβάλει στην γρήγορη και ορθή λήψη αποφάσεων 
είναι ένα συνεχές παιγνίδι ερωτήσεων – απαντήσεων στην φράση «τι θα κάνω εάν» 
(What if), είναι µια εργασία προετοιµασµένων αποφάσεων, είναι µια διαδικασία 
νοητικής προετοιµασίας έτοιµης ενστικτωδώς µερικές φορές να εκτελεστεί. Είναι 
όµως και µια βασική λειτουργία µεταφοράς εµπειριών από τα έµπειρα στελέχη προς 
τα νεώτερα, υπό µορφή ερωτήσεων µε απαραίτητο συστατικό την φράση “What if” 
οµαδική αλλά ακόµα και ατοµική. Είναι ακόµη µια λειτουργία βελτίωσης της κρίσης. 
Είναι στην ουσία τα πάντα για την αντιµετώπιση µιας οποιασδήποτε κατάστασης από 
την ποιο απλή έως την ποιο σύνθετη. Τα παραδείγµατα για την λειτουργία αυτή είναι 
αναρίθµητα, όλα τα σχέδια στην ουσία περιέχουν το ενδεχοµενικό στοιχείο και όσο η 
εµπειρία αυτού που τα προετοιµάζει είναι µεγαλύτερη τόσο πιο ολοκληρωµένα είναι 
και καλύπτουν περισσότερες καταστάσεις. Μερικά παραδείγµατα ενδεχοµενικού 
σχεδιασµού είναι: 

• Τι θα κάνω αν παρατηρήσω να βγαίνουν καπνοί από τον χώρο του 
κινητήρα στο αυτοκίνητο µου;  

• Τι θα κάνω εάν µετά την κάθοδο στο αποφασιστικό ύψος για διακοπή της 
περαιτέρω προσεγγίσεως δεν εντοπίσω τον διάδροµο;  

• Τι θα κάνω εάν δεν µπορώ σε κάποια συχνότητα να αποκτήσω 
επικοινωνία µε τις υπηρεσίες εναέριας κυκλοφορίας;  

• Τι θα κάνω εάν αρχίσει να σχηµατίζεται πάγος στις επιφάνειες του 
αεροσκάφους; 

Στις περιπτώσεις αυτές όχι µόνο θα πρέπει να έχουν σχεδιαστεί µε κάθε 
λεπτοµέρεια όλες οι κινήσεις που πρέπει να εκτελεστούν, αλλά και να καθοριστούν τι 
µέσα θα χρησιµοποιηθούν, µε ποιο τρόπο θα γίνει αυτό, σε ποιο χώρο θα έχουν 
αποθηκευτεί, και σειρά άλλων ερωτηµάτων που µπορούν να γίνουν προκειµένου να 
αντιµετωπιστούν αποτελεσµατικά µια τέτοια κατάσταση αν ποτέ φυσικά 
παρουσιασθεί. Είναι όµως ουτοπία να νοµίζουµε ότι «αυτό δεν θα συµβεί ποτέ σε 
εµένα» φράση η οποία αν και κρύβει κάποια δόση καταστολής του άγχους και 
προφύλαξης από αυτό, στην ουσία µας υπνωτίζει και µας αποµακρύνει από την 
αποτελεσµατική αντιµετώπιση καταστάσεων επικινδύνων και καταστρεπτικών που 
ελλοχεύουν στις καθηµερινές µας δραστηριότητες. 

Κάθε µια λοιπόν από αυτές τις «Τι θα κάνω εάν» ερωτήσεις οδηγεί τον 
ιπτάµενο στο να προετοιµάζει απαντήσεις σε αυτές καταστρώνοντας ενδεχοµενικά 
σχέδια. Κάποια ηµέρα κάποιο από τα ερωτήµατα µπορεί να προκύψει τότε η 
προετοιµασία που έχει γίνει γι΄ αυτό θέτει αυτοµάτως σε ενέργεια το ενδεχοµενικό 
σχέδιο χωρίς απώλεια χρόνου, ενστικτωδώς θα µπορούσαµε να πούµε και µε µεγάλο 
βαθµό αποτελεσµατικότητας. Τότε αντιλαµβανόµαστε την αξία της προετοιµασίας 
και των ενδεχοµενικών σχεδίων. 
 
  4.4.1.4 Επόµενο κύριο σηµείο  θα είναι… 
  

Μια πτήση όπως και κάθε εργασία ξεκινά, από την έναρξη της προετοιµασίας 
της µέχρι την ολοκλήρωση της, εποµένως το γεγονός ότι σε κάποια χρονική στιγµή 



ΘΕΩΡΙΑ ΛΗΨΗΣ ΑΠΟΦΑΣΗΣ 111

της εκτέλεσης της αντιµετωπίσαµε επιτυχώς κάποια κατάσταση (κανονική ή 
ανάγκης) δεν σηµαίνει ότι ολοκληρώθηκε και η αποστολή µας. Πρέπει να 
ανταποκριθούµε αποτελεσµατικά σε όλα τα γεγονότα που θα συναντήσουµε. 
Εποµένως µετά από την επίτευξη κάποιου κύριου σηµείου θα πρέπει να εντοπίσουµε 
ποιο θα είναι το επόµενο. Όµως µπορούµε να αποφύγουµε και πολλές άλλες 
δυσάρεστες καταστάσεις εκµεταλλευόµενοι το χρόνο που µας διατίθεται για να 
προετοιµαστούµε ακόµα και πριν την υλοποίηση κάποιου γεγονότος για το επόµενο, 
συµπληρώνοντας απλά το κενό στην πρόταση «Επόµενο κύριο σηµείο  θα είναι  
……..». 
 

4.4.2 SA - Situational Awarness (Επίγνωση Πραγµατικής Κατάστασης)  
 

Προσπαθώντας να περιγράψει κάποιος την οντότητα του Ιπταµένου µπορεί να 
χρησιµοποιήσει πολλούς – και εν µέρει σωστούς όρους που αφορούν την 
προσωπικότητα, την νοητική και πνευµατική ικανότητα, την άριστη σωµατική και 
ψυχική υγεία. Τα παραπάνω χαρακτηριστικά αν και πολύ σηµαντικά δεν περιγράφουν 
πλήρως την πολύπλευρη οντότητα ενός ιπταµένου, διαφεύγει η ουσία του ιδιαίτερου 
χαρίσµατος που νοηµατοδοτεί τον Ιπτάµενο. 

Αποτελεί τη συνισταµένη των ΓΝΩΣΤΙΚΩΝ λειτουργιών του επιτρέποντας 
του να γνωρίζει πέρα από το κοινό µέτρο ,που στον υψηλότερο  της βαθµό αποτελεί 
ένα πραγµατικό χάρισµα. Αναφερόµαστε βέβαια στο διεθνή όρο SITUATIONAL 
AWARENESS (S.A.) που µπορεί να αποδίδεται στην γλώσσα µας µε τον όρο 
ΕΠΙΓΝΩΣΗ ΠΡΑΓΜΑΤΙΚΗΣ ΚΑΤΑΣΤΑΣΗΣ (Ε.Π.Κ.). 

Η Ε.Π.Κ. έχει αναγνωριστεί ως η κυρίαρχη γνωστική λειτουργία σε κάθε 
είδους «∆υναµικό Περιβάλλον» από έρευνες του κλάδου των επιστηµών που 
ασχολούνται µε τη µελέτη των ανθρωπίνων παραγόντων ( HUMAN FACTORS ) από 
τη δεκαετία του 1970. Ως δυναµικό περιβάλλον ορίζουµε κάθε περιβάλλον όπου ο 
άνθρωπος ενεργεί επιτυχώς κάτω από ταχείες µεταβολές του χώρου και χρόνου και 
µε ιδιαίτερες περιβαλλοντικές συνθήκες. Τα περισσότερα επαγγέλµατα αποτελούν 
δυναµικό περιβάλλον άλλα βέβαια, σε µεγαλύτερο βαθµό και άλλα σε µικρότερο. Η 
επιστήµη της µελέτης των ανθρωπίνων παραγόντων καθιέρωσε την Ε.Π.Κ. ή S.A 
στην δεκαετία του 1980 ως τον καταλληλότερο δείκτη εκτίµησης της επαγγελµατικής 
ικανότητας. 

Έτσι δεν άργησε να περάσει και στο ερευνητικό πεδίο της Αεροπορικής 
Ιατρικής, µιας που η πτήση και ιδιαίτερα για πολεµικούς σκοπούς , αποτελεί την 
κυριότερη κατάσταση του αεροπορικού περιβάλλοντος. Σε έρευνα των Youngling et 
all (1977) [30] που αφορούσε την επιλογή και την κατάλληλη επιχειρησιακή 
εκµετάλλευση του Ιπταµένου προσωπικού που έγινε για λογαριασµό της Mc Donnel 
Douglas Astronautics Company µελέτησε τον τρόπο εκτέλεσης της εναέριας µάχης 
του συνόλου των ιπταµένων της USAF κατά την διάρκεια του Β΄ Παγκοσµίου 
Πολέµου, της Κορέας και του VIETNAM. Aπό αυτήν προκύπτει ότι το 40% των 
καταρρίψεων οφειλόταν στην δράση µόλις του 4,5% του συνόλου των Ιπταµένων που 
ενεπλάκησαν σε αυτούς. Από την έρευνα αυτή προήλθε και ο ορισµός της Ε.Π.Κ – 
SA που εξέφρασαν το 1995 οι Vidulick και συνεργάτες. Έτσι η Ε.Π.Κ. κατά την 
πτήση αποτελεί την ικανότητα για διαρκή επίγνωση Θέσεως και τακτικής 
κατάστασης (της αποστολής), για προβλεψιµότητα του άµεσου µέλλοντος και τη 
δυνατότητα για επιτυχή εκτέλεση της αποστολής, µε την ελάχιστη δυνατή 
καταπόνηση. 

Η δοµή της Ε.Π.Κ, των Hartman et all, (1991) [30] που αφορά κάθε 
«∆υναµικό Σύστηµα» ισχύει και στην πτήση και αναλύεται στα εξής µέρη: 
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• ΑΠΟΚΤΗΘΕΙΣΑ ΠΛΗΡΟΦΟΡΙΑ 
• ∆ΙΑΝΟΗΤΙΚΗ ∆ΙΕΡΓΑΣΙΑ 
• ΑΠΟΦΑΙΝΟΤΙΚΗ ∆ΙΑ∆ΙΚΑΣΙΑ 
• ΑΝΤΙ∆ΡΑΣΗ 
Αυτά έχουν ως λειτουργικό τους ισοδύναµο στον χειριστή στα : 
• ΜΑΘΗΣΙΑΚΗ ∆ΥΝΑΤΟΤΗΤΑ 
• ΨΥΧΟΚΙΝΗΤΙΚΕΣ ΙΚΑΝΟΤΗΤΕΣ 
• ΠΡΟΣΩΠΙΚΟΤΗΤΑ 

 
Εξαρτώνται οργανικά από την αρτιότητα της κατασκευής και λειτουργίας του 

νευρικού συστήµατος, τον έλεγχο του Stress και την άριστη φυσική κατάσταση, και 
φυσικά µπορούν να βελτιωθούν µε συνεχή εκπαίδευση. Για να ισχυροποιήσουνε την 
σηµασία της Ε.Π.Κ. στην πτήση θα αναφέρουµε τα παρακάτω παραδείγµατα άµεσης 
εφαρµογής της. 

Για να µπορέσει να εµπλακεί µε το υψηλότερο δυνατόν ποσοστό επιτυχίας σε 
εναέρια µάχη ένας ιπτάµενος θα πρέπει να διαθέτει σε υψηλό βαθµό : 

• ΕΠΙΓΝΩΣΗ 
• ΚΡΙΣΗ 
• ΠΡΟΒΛΕΨΙΜΟΤΗΤΑ 
• ΙΚΑΝΟΤΗΤΑ ΕΠΙΛΟΓΗΣ ΠΡΟΤΕΡΑΙΟΤΗΤΩΝ 
• ΑΝΤΙ∆ΡΑΣΗ ΓΙΑ ΑΜΕΣΗ ΕΝΕΡΓΕΙΑ 
• ΤΑΧΥΤΗΤΑ ΑΝΤΙ∆ΡΑΣΗΣ  
• ΕΜΜΟΝΗ ΣΤΟ ΣΤΟΧΟ 
• ΕΠΙΘΕΤΙΚΗ ∆ΙΑΘΕΣΗ 
• ΑΠΟΤΕΛΕΣΜΑΤΙΚΟΤΗΤΑ 
• ΑΣΦΑΛΕΙΑ 

Όλα αυτά τα στοιχεία είναι συνιστώσες της Ε. Π. Κ. καθιστώντας την τελευταία 
κυρίαρχο στοιχείο επιτυχίας στην εναέρια µάχη. 
 

4.4.2.1 Ανάπτυξη Αποτελεσµατικής Επικοινωνίας
 

Ένας από τους κυριότερους παράγοντες δηµιουργίας σφαλµάτων είναι η 
έλλειψη αποτελεσµατικής επικοινωνίας, µε την φράση αυτή δεν εννοούµε την 
απόκτηση της δυνατότητας να συνοµιλούµε µεταξύ µας µε µηχανικά ή µη µέσα, αλλά 
να αποκτήσουµε την ικανότητα να αντιλαµβανόµαστε πλήρως τις πληροφορίες που 
µεταφέρουν οι λέξεις και οι προτάσεις. Εν συνεχεία οι πληροφορίες αυτές πρέπει να 
αναλύονται να ταξινοµούνται και να αξιοποιούνται ώστε να υλοποιούνται τυχόν 
ενέργειες που απορρέουν από αυτές ή να συµβάλουν στην δηµιουργία πληρέστερης 
εικόνας της πραγµατικής κατάστασης στην παρούσα χρονική περίοδο ή σε 
µελλοντικές. Το θέµα της επικοινωνίας αν και αρχικά µπορεί να φαίνεται µια απλή 
υπόθεση εξετάζοντας την περισσότερο διαπιστώνουµε την µεγάλη πολυπλοκότητα 
της, τον µεγάλο αριθµό παγίδων που κρύβει, καθώς τον µεγάλο αριθµό εµποδίων που 
παρουσιάζονται για την επίτευξη αποτελεσµατικής επικοινωνίας, παράγοντες οι 
οποίοι επηρεάζουν την ορθή λήψη αποφάσεων, συµβάλουν στην δηµιουργία 
σφαλµάτων και έχουν οδηγήσει πολλές φορές στο παρελθόν σε σοβαρά ατυχήµατα. 
Όλοι µπορούµε να ανακαλέσουµε από την µνήµη µας κάποιο περιστατικό κατά το 
οποίο άλλο εννοούµε και άλλο καταλαβαίνει ένα άτοµο στο οποίο απευθυνόµαστε, 
όσο δε αυξάνονται οι ατοµικές διαφορές µεταξύ ποµπού και δέκτη τόσο δυσκολότερη 
γίνεται η αποτελεσµατική επικοινωνία. Aναλύοντας περισσότερο τον όρο ατοµικές 
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διαφορές διαπιστώνουµε ότι υπάρχουν αρκετές όπως: ∆ιαφορετικό γνωστικό 
υπόβαθρο, ηλικία, γλώσσα, χαρακτήρας, κουλτούρα, φύλλο, θρησκεία, εθνικές 
διαφορές, προερχόµενη σχολή, ατοµικές συνήθειες κ.λ.π. Παραθέτουµε στην 
συνέχεια απόσπασµα από την αποµαγνητοφώνηση του Voice Recorder από την 
πτήση του αεροσκάφους Α/Φ Boeing 747-249F το οποίο συνετρίβει λίγο πριν την 
είσοδο του στο διάδροµο προσγείωσης του αεροδροµίου Kuala Lumpur στην 
Μαλαισία, για να κατανοήσουµε καλύτερα τα αποτελέσµατα και την σηµασία της 
αποτελεσµατικής επικοινωνίας. 
 
06:31:10 ΠΕΠ Το ILS του διαδρόµου προσγείωσης 33 δεν είναι διαθέσιµο 

εάν επιθυµείτε το ILS του διαδρόµου προσγείωσης 15 
είναι διαθέσιµο. 

 ΤIGER 66 Όχι δεν πειράζει, θα προσεγγίσουµε κατευθείαν στον 
διάδροµο προσγείωσης 33 

06:31:51 ΠΕΠ ΤIGER 66 DESCENT TWO (TO) FOUR ZERO ZERO 
(2,400’) cleared for the NDB approach runway three three 

 ΤIGER 66 Okay, FOUR  ZERO  ZERO  (400’). 
06:34:10  ΗΧΟΣ ΠΡΟΣΚΡΟΥΣΗΣ ΤΟΥ ΑΕΡΟΣΚΑΦΟΥΣ ΜΕ ΤΟ 

Ε∆ΑΦΟΣ. 
 
 Τα σχόλια περιττεύουν. 
 

4.4.2.2 Ανάπτυξη Νοητικών Αυτοµατισµών 
 

Ξεκινώντας την εκπαίδευση µας σε ένα νέο σύστηµα εργασίας, όπως για 
παράδειγµα ένα αυτοκίνητο, αεροσκάφος κλπ, αρχικά απλές λειτουργίες καταλαµ-
βάνουν τον διαθέσιµο χώρο επεξεργασίας νοητικών λειτουργιών, επέρχεται κόπωση, 
περιορισµένη ικανότητα αξιοποίησης πληροφοριών, και κατ΄επέκταση πτωχή 
Επίγνωση Πραγµατικής Κατάστασης (SA). Για παράδειγµα κατά  την έναρξη 
εκπαίδευσης ενός νέου χειριστού (ίδια κατάσταση µε έναρξη εκπαίδευσης ενός νέου 
οδηγού αυτοκινήτου, η χειριστού ελέγχου συστηµάτων βιοµηχανικών µονάδων) στην 
πτήση µε όργανα πρέπει να γίνει αρκετή εξάσκηση σε αυτό που αποκαλούµε 
διασταυρωτικό έλεγχο έτσι ώστε να µπορέσουµε να ελέγχουµε και να διατηρήσουµε 
κάποιες λειτουργίες ή στοιχεία ταυτόχρονα µέσα σε επιθυµητές παραµέτρους (όπως 
ύψος, ταχύτητα, στάση αεροσκάφους ή στην περίπτωση του αυτοκινήτου εντοπισµός 
διακοπτών φώτων υαλοκαθαριστήρων, ραδιοφώνου κλπ παράλληλα µε την οδήγηση). 

Στην προσπάθεια ανταπόκρισης στην κατάσταση αυτή, δεν είµαστε σε θέση 
να έχουµε επίγνωση σε οτιδήποτε άλλο συµβαίνει τριγύρω µας, στην πραγµατικότητα 
δεν γνωρίζουµε που είµαστε. ∆εν έχουµε την ικανότητα να προετοιµαστούµε για κάτι 
το οποίο µετά από λίγο θα εκτελέσουµε, δεν έχουµε την ικανότητα να 
συµβουλευτούµε κάποιο χάρτη χωρίς το αεροσκάφος ή το αυτοκίνητο να εκτραπεί 
από την πορεία του, δεν έχουµε την ικανότητα να αντιληφθούµε κάποιον που µας 
µιλάει ή µας εκτελεί κάποια σήµατα, είµαστε σε κορεσµό νοητικών επεξεργασιών και 
κάνουµε ανόητα σφάλµατα το ένα µετά το άλλο. Όταν η κατάσταση αυτή τελειώσει 
είµαστε σίγουροι ότι γνωρίζαµε τα πράγµατα στα οποία εκδηλώσαµε σφάλµατα και 
παραλείψεις, όµως κάτω από stress δεν έχουµε τον χρόνο να χρησιµοποιήσουµε την 
καλύτερη µας κρίση. 

Για να είµαστε αποτελεσµατικοί και ασφαλείς πιλότοι (οδηγοί, ελεγκτές) 
πρέπει να απαλλαγούµε από την σύγχυση στην νοητική επεξεργασία και έλεγχο. 
Καθώς ο διασταυρωτικός έλεγχος βελτιώνεται έχει σαν αποτέλεσµα να µειώνεται 
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συνεχώς η απαιτούµενη νοητική ενέργεια για να µπορέσουµε να κατευθύνουµε το 
αεροσκάφος. Αυτό µας διαθέτει όλο και περισσότερο χρόνο για να σκεφτούµε να 
σχεδιάσουµε και να προβλέψουµε. Για να γίνει πιο αντιληπτό, είναι κάτι σαν να 
περπατάµε και να µιλάµε σε ένα φίλο. Ενώ µετέχουµε στην συζήτηση και 
ανταποκρινόµαστε συνεχώς σε αυτήν ταυτόχρονα επεξεργαζόµαστε πληροφορίες του 
περιβάλλοντος, αποφεύγουµε εµπόδια, ελέγχουµε την κυκλοφορία γνωρίζουµε που 
βρισκόµαστε. Το περπάτηµα έχει γίνει ενστικτώδης λειτουργία στην ουσία δεν 
απαιτείται καθόλου νοητική επεξεργασία και ενέργεια. Αυτό δίνει την δυνατότητα 
στο µυαλό να αναλύει αυτά που ακούει και να ανταποκρίνεται µε αποτελεσµατικό-
τητα. Αυτό είναι το σηµείο στο οποίο πρέπει και οι ιπτάµενοι να φθάσουν ώστε οι 
λειτουργίες χειρισµού του αεροσκάφους και οι αντιδράσεις τους να 
αυτοµατοποιηθούν να γίνουν δηλαδή σχεδόν ενστικτώδεις, αυτό εξασφαλίζει 
περίσσεια νοητικής ενέργειας για την αξιολόγηση και εκµετάλλευση άλλων 
ερεθισµάτων συµβάλλοντας σηµαντικά στην βελτίωση της Αντίληψης Πραγµατικής 
Κατάστασης.  
 

4.4.2.3 Τοποθέτηση στο Χώρο
 

Ένα από τα σηµαντικά στοιχεία που δηµιουργούν και συµβάλουν στην 
διατήρηση σε υψηλά επίπεδα της  Επίγνωσης  Πραγµατικής Κατάστασης είναι και η 
ικανότητα του ατόµου στην αντίληψη του χώρου και του χρόνου η τοποθέτηση και 
ταξινόµηση των γεγονότων στις διαστάσεις αυτές, η ικανότητα παρακολούθησης των 
γεγονότων αυτών καθώς και του ιστορικού τους αλλά κυρίως η ικανότητα ανάλυσης 
και πρόβλεψης µελλοντικών ενεργειών και καταστάσεων. Στον τοµέα αυτό η 
τεχνολογία συµβάλει σηµαντικά µε την  ανάπτυξη πολυδάπανων και πολύπλοκων 
συστηµάτων τα οποία παρέχουν την αναγκαία πληροφόρηση για την δηµιουργία και 
διατήρηση του Situational Awareness. Αποµένει δε στον χρήστη η ικανότητα 
πλήρους και αποτελεσµατικής εκµετάλλευσης των και για παράδειγµα µπορούµε να 
αναφέρουµε τα glass Cockits µε τα οποία εφοδιάζονται πλέον τα σύγχρονα επιβατικά 
και µαχητικά αεροσκάφη, καθώς και τα συνθετικά κέντρα πληροφοριών µάχης που 
αναπτύσσονται για την εκτέλεση συγχρόνων µορφών επιχειρήσεων. Ένα απλούστερο 
παράδειγµα στην παράµετρο αυτή είναι η αξιοποίηση πληροφοριών κυκλοφοριακών 
προβληµάτων (που εκπέµπονται µέσω ραδιοφώνου) από έναν οδηγό προκειµένου να 
εφαρµόσει ή να τροποποιήσει τρόπους  ενεργείας προκειµένου να µεταβεί από ένα 
σηµείο σε κάποιο άλλο. Υπάρχουν βέβαια και αναρίθµητα άλλα παραδείγµατα 
βελτίωσης της ΕΠΚ κατά την εκτέλεση των πτήσεων, όπως συντονίζοντας την 
συχνότητα για πρώτη φορά ενός αεροδροµίου στο οποίο κατευθύνεσαι για 
προσγείωση µπορείς να λαµβάνεις τις απαραίτητες πληροφορίες κατάστασης 
αεροδροµίου, όπως καιρικές συνθήκες, διάδροµος σε χρήση, σειρά για προσγείωση, 
θέση άλλων αεροσκαφών και να προετοιµάζεται για τρόπους ενέργειας 
εκµεταλλευόµενος τις αναφορές που εκπέµπονται προς τα άλλα αεροσκάφη, µέχρι να 
βρεθείς στην κατάλληλη θέση και χρόνο για τις δικές σου επικοινωνίες. Με τον τρόπο 
αυτό υπάρχει η κατάλληλη προετοιµασία και οµαλή κατεύθυνση του αεροσκάφους, 
µείωση των χρόνων απασχόλησης των συχνοτήτων, αποφυγή επικινδύνων 
καταστάσεων προσέγγισης κοντά σε άλλα αεροσκάφη, και γενικά διατήρηση του 
φόρτου εργασίας όλου του συστήµατος λειτουργίας σε χαµηλά επίπεδα, αντιθέτως 
φανταστείτε την συµπεριφορά, τα προβλήµατα και τις επικίνδυνες καταστάσεις που 
δηµιουργούνται όταν άπειρος οδηγός βρεθεί σε περιοχή µε µεγάλη κυκλοφορία και 
δεν γνωρίζει πώς να κινηθεί ή τι πορεία να ακολουθήσει. 
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4.4.2.4 Παίζοντας Νοητικά Παίγνια 
 

Πολλές φορές  προσπαθούµε να µεταφέρουµε και να ενεργοποιήσουµε 
κάποιες λειτουργίες µε την χρήση διαφόρων Νοητικών Παιγνίων. Αυτό σε πολλές 
περιπτώσεις γίνεται και µεταξύ ιπταµένων και ελεγκτών, αν και πολλοί ιπτάµενοι 
αγνοούν την ύπαρξη τους µε αποτέλεσµα να µην µπορούν να συλλαµβάνουν τα 
κρυµµένα σε αυτά µηνύµατα που µεταφέρουν. Όλες οι επικοινωνίες καταγράφονται, 
οι διαδικασίες και οι υποχρεώσεις είναι τυποποιηµένες έµπειροι ιπτάµενοι καθώς και 
ελεγκτές είναι πολύ προσεκτικοί στο τι θα ζητήσουν και τι εξουσιοδοτήσεις θα 
µεταφέρουν. Σε µερικές περιπτώσεις θέλοντας να εξυπηρετήσουν κάποια κατάσταση 
και δεν µπορούν αυτό να το εκπέµψουν σε ανοικτή γλώσσα όπως θα λέγαµε τότε 
χρησιµοποιούν τα αποκαλούµενα Νοητικά Παίγνια. Αλλά ας δώσουµε και πάλι 
κάποιο παράδειγµα για να γίνει πιο κατανοητό. Σε κάποια συνοµιλία ακούστηκε ο 
ελεγκτής εναέριας κυκλοφορίας σε ένα αεροδρόµιο µε αρκετή κυκλοφορία να ρωτά 
τον πιλότο ενός ελαφρού µονοκινητήριου αεροσκάφους ποια είναι η ταχύτητα 
προσέγγισης στην τελική ευθεία για προσγείωση. Ο ελεγκτής ήταν βετεράνος και 
φυσικά δεν ήταν η πρώτη του ηµέρα στην δουλειά, αλλά γνώριζε πολύ καλά ποιες 
ήταν οι επιδόσεις αυτού του αεροσκάφους, τότε γιατί απεύθυνε αυτήν την ερώτηση; 
Στην πραγµατικότητα δεν απεύθυνε ερώτηση αλλά έστελνε ένα µήνυµα, στον πιλότο 
του µικρού αεροσκάφους ότι αν επιτάχυνε θα µπορούσε να τον εξουσιοδοτήσει για 
την εκτέλεση της προσέγγισης χωρίς να χρειαστεί να περιµένει αρκετή ώρα λόγω της 
µεγάλης κυκλοφορίας, όµως και από την άλλη µεριά δεν ήθελε να παραβιάσει τους 
προβλεπόµενους διαχωρισµούς µεταξύ των αεροσκαφών. Η ερώτηση στην 
πραγµατικότητα ήταν ένας κώδικας µια πολύ έξυπνη οδηγία για να επιταχύνει. Ο 
άπειρος πιλότος δεν συνέλαβε το µήνυµα και χρειάσθηκε να περιµένει αρκετή ώρα 
µέχρι να µπορέσει να προσεγγίσει για να προσγειωθεί. Σε κάποιες άλλες περιπτώσεις 
θα ακούσουµε κάποιον ιπτάµενο να ρωτά για την κατάσταση της κυκλοφορίας και να 
ρωτά αν αναµένονται κάποιες καθυστερήσεις; Και πάλι στην ερώτηση αυτή 
µεταφέρεται κάποιο µήνυµα στον ελεγκτή όµως αυτήν την φορά και κάποιος 
έµπειρος ελεγκτής θα αντιληφθεί την κατάσταση µειωµένων ποσοτήτων καυσίµου 
και έµµεσα την αίτηση προτεραιότητας για την αποφυγή παραβιάσεων των ελαχίστων 
ποσοτήτων καυσίµου. 

Οι έµπειροι ελεγκτές µε την πρώτη εκποµπή του πιλότου είναι σε θέση να 
αξιολογήσουν µε τι πιλότο έχουν να διαπραγµατευτούν. Αντίστοιχα και οι πιλότοι 
έχουν την ικανότητα να εντοπίσουν την ικανότητα των ελεγκτών. Όταν χρησιµοποιείς 
νοητικά παιγνίδια και κατά την ανταλλαγή πληροφοριών διαπιστώνεις και από τον 
ελεγκτή το ίδιο αντιλαµβάνεσαι ότι στην συνδιαλλαγή αυτή υπάρχει εµπειρία και 
επαγγελµατική ατµόσφαιρα. Αντιλαµβάνεσαι πότε οι αντιδράσεις του ελεγκτή είναι 
βεβιασµένες και εκτελείς τις αντιδράσεις σου γρήγορα. Μπορείς να αναµένεις ποιες 
θα είναι οι επόµενες οδηγίες και είσαι έτοιµος να τις ακολουθήσεις χωρίς 
καθυστέρηση όταν αυτές έλθουν. Μπορείς να εντοπίσεις την κατάσταση που 
αντιµετωπίζει ο ελεγκτής και εργάζεσαι µαζί για να επιλυθεί το πρόβληµα. 

Η κατάσταση αυτή εµφανίζει υψηλό βαθµό επαγγελµατισµού και 
συνεργασίας καθώς και ΕΠΚ. Γνωρίζοντας τι να περιµένεις στην συνέχεια παρέχεται 
βοήθεια στα συνεργαζόµενα µέλη και υπάρχει προετοιµασία για τα επόµενα βήµατα. 
Το να ευρίσκεται κάποιος συνεχώς προετοιµασµένος βρίσκεται σε θέση να λαµβάνει 
γρήγορες και ποιοτικές  αποφάσεις.  
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4.4.3. Action (∆ράση) 
 

Πολλοί ιπτάµενοι δεν έχουν εµπιστοσύνη στις αποφάσεις τις οποίες 
λαµβάνουν. Κανένας δεν θέλει να κάνει σφάλµατα, αλλά κάποιοι φοβούνται πάρα 
πολύ ότι οι αποφάσεις που θα λάβουν θα είναι εσφαλµένες και ότι δεν θα καταφέρουν 
τίποτα. Όµως υπάρχουν πολλές περιπτώσεις όπου οποιαδήποτε απόφαση θα ήταν 
καλύτερη από την µη λήψη αποφάσεων. Όλοι οι ιπτάµενοι θα πρέπει να αναπτύξουν 
µε τον εαυτό τους ένα επίπεδο εµπιστοσύνης το οποίο θα τους δώσει την δυνατότητα 
να προχωρούν σε δράση και να µην παραλύουν και αποφεύγουν να προχωρήσουν σε 
κάποιες ενέργειες. Όταν κάποιος δεν έχει εµπιστοσύνη στις αποφάσεις του, 
δηµιουργούνται αισθήµατα αβεβαιότητας και φόβου για την υλοποίηση αυτών. 
Μερικοί επίσης δείχνουν απροθυµία στην στο να υλοποιήσουν τις αποφάσεις τους 
επειδή η δράση προϋποθέτει τόλµη και θετικότητα. Σε κάποια αποστολή ένας νέος 
δεύτερος πιλότος κατά την διαδικασία τελικής προσεγγίσεως και κατά την διάρκεια 
της καθόδου ενηµέρωνε τον κυβερνήτη για την µείωση των υψών φθάνοντας λοιπόν 
στο ελάχιστο αποφασιστικό ύψος χωρίς να έχει αποκτήσει οπτική επαφή µε τον 
διάδροµο, προειδοποίησε τον κυβερνήτη για επανακύκλωση και βιαστικά προώθησε 
τους µοχλούς ισχύος για µέγιστη ισχύ, στην συνέχεια διαπίστωσε ότι είχε αναγνώσει 
εσφαλµένα την ένδειξη του υψοµέτρου και αντί για 1050 ανέγνωσε 50 πόδια και στην 
πραγµατικότητα ήταν 1000 πόδια ψηλότερα από το αποφασιστικό ύψος. Στην 
περίπτωση αυτή ο δεύτερος πιλότος αν και ήταν αποφασιστικός, είχε όµως εκτελέσει 
κάποιο σφάλµα. Αλλά µήπως ακόµα και σε αυτήν την περίπτωση ήταν καλύτερα που 
ο δεύτερος πιλότος ήταν σε ετοιµότητα να αναλάβει δράση; Τι θα γινόταν αν στην 
πραγµατικότητα ήταν σωστές οι ενδείξεις και ο κυβερνήτης δεν ενεργούσε γιατί τον 
είχε απορροφήσει κάποια άλλη λειτουργία και το αεροσκάφος προσέκρουε στο 
έδαφος; Πράγµα το οποίο αρκετές φορές στην πραγµατικότητα έχει συµβεί όπως 
προκύπτει από τις αναλύσεις ατυχηµάτων; Οδηγούµαστε λοιπόν στο συµπέρασµα ότι 
είναι καλύτερα να είµαστε αποφασιστικοί και ας είµαστε και µερικές φορές 
λανθασµένοι, παρά θετικοί αλλά χωρίς αποφασιστικότητα και δράση. Βέβαια το πιο 
επιθυµητό είναι να είµαστε αποφασιστικοί και σωστοί. Το να λαµβάνει κάποιος 
σωστές αποφάσεις είναι αποτέλεσµα γνώσεων και εµπειριών, το να είναι όµως 
κάποιος αποφασιστικός είναι θέµα εµπιστοσύνης στον εαυτό του. 

Αν ο ανταγωνισµός αυτός ή ο φόβος για να µην κάνουµε κάποιο σφάλµα, 
µειώσει την αποφασιστική δράση, τότε µε ποιο τρόπο θα επηρεαζόµαστε λιγότερο 
από τον φόβο και θα είµαστε περισσότερο αποφασιστικοί και θετικοί. 
 

4.4.3.1 Συνδυασµός Προτύπων  
 

Η περίπτωση αυτή παρουσιάζεται όταν ο ιπτάµενος όταν πρέπει να λάβει µια 
απόφαση συνδυάζει πρότυπες καταστάσεις τις οποίες αντλεί από το παρελθόν. Η 
µέθοδος αυτή έχει µεγάλη εφαρµογή κυρίως σε καταστάσεις όπου υπάρχει σηµαντική 
πίεση χρόνου, και πράγµατι θα πρέπει να έχουµε κατά νου ότι για έναν ιπτάµενο η 
ύπαρξη χρόνου είναι πολυτέλεια. Πολλές και δύσκολες αποφάσεις παρουσιάζονται σε 
χρονικές στιγµές κατά τις οποίες ο φόρτος εργασίας είναι στα υψηλότερα επίπεδα, 
και ο διαθέσιµος χρόνος για την επεξεργασία και λήψη της απόφασης είναι ο 
ελάχιστος. Ένας από τους κύριους λόγους για τον οποίο οι έµπειροι ιπτάµενοι 
λαµβάνουν πιο σωστές αποφάσεις, είναι απλά το γεγονός ότι έχουν ξανασυναντήσει 
την κατάσταση αυτή στο παρελθόν και µπορούν να θυµηθούν µε ποιο τρόπο την 
αντιµετώπισαν αποτελεσµατικά. ∆εν είναι κατ’ ανάγκην εξυπνότεροι από τους 
άπειρους; Αν οι άπειροι είχαν την δυνατότητα να συγκρίνουν παρόµοιες καταστάσεις 
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που συνάντησαν στο παρελθόν τότε και αυτοί θα ενεργούσαν σαν ειδικοί. Αλλά πώς 
είναι δυνατόν να αποκτήσουν αυτή την επιδεξιότητα χωρίς να διανύσουν κάποια 
χρόνια αντιµετωπίζοντας διαφόρων ειδών εµπειρίες; Αυτή είναι η σύγκρουση της 
ηλικίας. ∆εν µπορείς να καταλάβεις µια θέση εργασίας χωρίς προηγούµενη εµπειρία 
και από την άλλη δεν µπορείς να αποκτήσεις εµπειρία χωρίς εργασία. 
 

4.4.3.2 Χρήση συναφών οµάδων
 

Συναφείς οµάδες αποκαλούνται οικογένειες στοιχείων, συστηµάτων, 
γεγονότων οι οποίες έχουν κοινά χαρακτηριστικά. Σε ένα αεροσκάφος τέτοιες 
οικογένειες είναι αλληλοεξαρτώµενα συστήµατα, όργανα και διαδικασίες. Για 
παράδειγµα στα περισσότερα αεροσκάφη το σύστηµα προσγείωσης και τα υδραυλικά 
συστήµατα ευρίσκονται στην ίδια οικογένεια. Ο ενδείκτης θερµοκρασίας 
περιβάλλοντος και το σύστηµα θέρµανσης του σωλήνα PITOT αποτελούν µια 
συναφή οµάδα, το ίδιο και οι διαδικασίες ανάγκης που έχουν σχέση µε τον κινητήρα, 
ή ακόµα και η οµάδα των οργάνων πτήσης που λειτουργούν µε διαφορική πίεση, αν 
συνεχίσουµε τον συσχετισµό θα βρούµε και πολλά άλλα παραδείγµατα. Όταν λοιπόν 
ο ιπτάµενος αντιµετωπίζει κάποιο δίληµµα, τότε η πρώτη ερώτηση που πρέπει να 
απαντηθεί είναι «Ποια οµάδα αυτό το δίληµµα επηρεάζει»; Αυτή η απάντηση θα 
κατευθύνει τον πιλότο στο να εκτελέσει ελέγχους στα όργανα εκείνα τα οποία θα του 
δώσουν τις περισσότερες πληροφορίες για το πρόβληµα και θα τον οδηγήσουν στην 
βέλτιστη διορθωτική ενέργεια. Ο πιλότος θα πρέπει να προχωρήσει σε αυτούς τους 
λογικούς συσχετισµούς και να γνωρίζει αρκετές λεπτοµέρειες για τα στοιχεία που 
συγκροτούν τις οικογένειες αυτές για να καταλάβει γιατί ανήκουν σε αυτήν και ποια 
µορφή αλληλεξάρτηση, και συνεργασία έχουν. Εάν, για παράδειγµα, έχουµε 
εσφαλµένη ένδειξη στο υψόµετρο θα ήταν λάθος να εκτελέσουµε ελέγχους στο 
ηλεκτρικό σύστηµα επειδή αυτό δεν λειτουργεί µε ηλεκτρικό ρεύµα. Οπότε ο πιλότος 
πρέπει να διαθέτει επαρκείς γνώσεις όλων των συστηµάτων για την λειτουργία τους, 
για τα συστήµατα µε τα οποία συνεργάζονται και επηρεάζουν, τον βαθµό εξάρτησης 
του ενός συστήµατος από το άλλο, βοηθητικά συστήµατα, κανονικά όρια και 
ενδείξεις. ∆ιαθέτοντας το επίπεδο αυτό των γνώσεων, και µε την χρήση 
συσχετιζόµενων οµάδων µπορεί ο πιλότος να οδηγηθεί στην ορθή διάγνωση του 
προβλήµατος. 
 

4.4.3.3 Εφαρµογή των αποφάσεων 
 

Από την στιγµή πού λαµβάνεται η απόφαση θα πρέπει στην συνέχεια να 
βρεθεί και η κατάλληλη µέθοδος – τακτική έτσι ώστε να υπάρξει και το επιθυµητό 
αποτέλεσµα. Η εµπιστοσύνη στις δυνατότητες µας είναι στην περίπτωση αυτή θετικό 
στοιχείο για την υλοποίηση των αποφάσεων µας. Εµπιστοσύνη στο ένστικτο, 
εκµετάλλευση της εµπειρίας και της εκπαίδευσης που έχουµε αποκτήσει. 
Συσχετισµός προτύπων, χρήση συναφών οµάδων και υλοποίηση των αποφάσεων. Η 
λήψη αποφάσεων αποτελεί κανονική λειτουργία κατά την πτήση, εποµένως δεν 
πρέπει να υπάρχει φόβος στο να λαµβάνουµε αποφάσεις. 

To να λάβουµε µια απόφαση η οποία κατά την άποψη µας είναι σωστή, 
λαµβάνοντας φυσικά ως βάση τα διαθέσιµα µέχρι την στιγµή της απόφασης δεδοµένα 
αν και αποτελεί µια σηµαντική λειτουργία εντούτοις δεν θα πρέπει να µας οδηγεί σε 
εφησυχασµό. Υπάρχει ακόµα µια άλλη σηµαντική και απαραίτητη λειτουργία για την 
ολοκλήρωση του κύκλου των διαδικασιών λήψης αποφάσεων που είναι η 
πιστοποίηση της ορθότητας. Σύµφωνα µε αυτήν αµέσως µετά την λήψη της 
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απόφασης θα πρέπει να ενεργοποιούνται µηχανισµοί, να ελέγχονται  αποτελέσµατα ή 
καθορίζονται κάποια σηµεία ελέγχου ώστε να επιβεβαιώνεται η ορθότητα της 
απόφασης, ενώ σε διαφορετική περίπτωση να έχουµε την δυνατότητα και 
βρισκόµενοι ακόµα στο αρχικό στάδιο να αναθεωρούµε τις αποφάσεις και να 
προβαίνουµε σε διορθωτικές ενέργειες. 
 

4.4.4 Preparation (Προετοιµασία) 
 

Το τελευταίο γράµµα στο µοντέλο ASAP αντιστοιχεί στην λέξη 
ΠΡΟΕΤΟΙΜΑΣΙΑ. Μέχρι τώρα στην  πρόταση “stay ahead of the airplane” δίναµε 
την ερµηνεία της καλής κατανόησης και ελέγχου της κατάστασης, καθώς και της 
πρόβλεψης. Όµως η λέξη προετοιµασία κρύβει ακόµα πιο σηµαντικά στοιχεία µέσα 
της καθόσον καθορίζει την φάση κατά την οποία έχουµε πλέον αποδεχθεί κάτι και 
προετοιµάζουµε τον εαυτό µας για να το αντιµετωπίσει, να αναλάβει δράση και να 
αλλάξει την ροή των πραγµάτων να καθορίσει αυτός µόνος του την ίδια του την 
µοίρα. 

Η προετοιµασία για την εκτέλεση οποιασδήποτε εργασίας, συµβάλει στην 
αποφυγή µιας επισφαλούς κατάστασης επειδή αναπτύσσει ετοιµότητα και αναµονή 
για αυτήν. Βασικό φυσικά συστατικό της προετοιµασίας αποτελεί η ενηµέρωση είτε 
αυτή εκτελείται από κάποιο άλλο άτοµο είτε συµβουλευόµενοι εγχειρίδια ή άλλα 
συστήµατα όπως Η/Υ κλπ. Φυσικά µια πλήρης και σωστή ενηµέρωση δεν γίνεται 
τυχαία αλλά είναι αποτέλεσµα µιας καλής και προσεκτικής προετοιµασίας η οποία 
µπορεί να υποβοηθείται από τυποποιηµένες διαδικασίες λειτουργίας ή ακόµα και από 
ειδικά εγχειρίδια (οδηγούς) για να εξασφαλίζεται µε τον τρόπο αυτό η πληρότητα της 
προετοιµασίας. 

∆ιαπιστώνουµε λοιπόν µε τον τρόπο αυτό την συνεχή αλληλεξάρτηση µεταξύ 
προετοιµασίας και ενηµέρωσης. Εξετάζοντας τον παράγοντα της προετοιµασίας 
αντιλαµβανόµαστε την βαρύτητα που παίζει αυτός σε επιχειρήσεις συνεχούς 
λειτουργίας και εναλλαγής βάρδιας όπου ιδιαιτερότητες που παρουσιάσθηκαν στην 
προηγούµενη πρέπει να µεταφερθούν στην επόµενη ώστε να υπάρξει η προετοιµασία 
και εγρήγορση για την αποτελεσµατική εκτίµηση και την ορθή λήψη αποφάσεων. 
Αλλά ακόµα και παρατηρήσεις να µην υπήρξαν η προετοιµασία του ατόµου για τις 
δραστηριότητες που θα εκτελέσει, τον τρόπο που θα τις εκτελέσει και τι πιθανό 
καταστάσεις θα αντιµετωπίσει θα έχει σηµαντική επίπτωση στην διαδικασία λήψης 
των αποφάσεων. 

∆ίνοντας λοιπόν την δέουσα προσοχή στον παράγοντα της προετοιµασίας θα 
µπορέσουµε να αποφύγουµε προτάσεις όπως η παρακάτω που διαπιστώνονται κατά 
τις διερευνήσεις των αεροπορικών ατυχηµάτων, καθώς και ατυχήµατα όπως αυτό της 
7 Αυγ. 02 (εικόνα 4.4) που στοίχισε την ζωή σε περισσότερα από 100 άτοµα. 

Το πλήρωµα είχε λάθος αντίληψη ότι το ILS είναι Εκτός Ενεργείας (ΕΚ/ΕΝ), 
διότι έκανε λάθος σχεδιασµό προσέγγισης και δεν συµβουλεύτηκε το αυτόµατο 
σύστηµα εκποµπής πληροφοριών πτήσεων). Το σφάλµα δεν διορθώθηκε γιατί το 
πλήρωµα δεν είχε προετοιµασθεί κατάλληλα για την πτήση αυτή.΄΄ 
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The main cause of the 
plane crash was a 
failure to respect the 
flight plan  

Yevhen Marchuk, 
head of inquiry  

The Su-27 failed to pull out of a manoeuvre in time 
Εικόνα 5.8 Η κύρια αιτία του ατυχήµατος ήταν αδυναµία τήρησης του σχεδίου 

πτήσης και τα ακροβατικά που δεν είχαν προγραµµατιστεί [31] 
 

4.4.4.1. Καθορισµός Προτεραιοτήτων 
 

Θα µπορούσαµε να καθορίσουµε δύο επίπεδα φόρτου εργασίας, αυτό του 
χαµηλού φόρτου (idle), και του υψηλού φόρτου (wide open). Συνήθως το µεγαλύτερο 
µέρος της πτήσης µπορεί να εκτελεστεί χωρίς να λάβουν χώρα πολλά γεγονότα. Η 
χαµηλή αυτή περίοδος µπορεί να κρύβει παγίδες καθόσον είναι φυσικό να 
συνοδεύεται και από µια νοητική χαλάρωση, χαµηλή οξύτητα ,και χαµηλή αντίληψη 
πραγµατικής κατάστασης. Αυτήν την χρονική περίοδο πολλοί εύκολα µπορούν να 
αιφνιδιασθούν, καθόσον κάποιο πρόβληµα µπορεί να αρχίσει να δηµιουργείται και να 
µεγαλώνει σιγά – σιγά. Ο πιλότος έχει την αίσθηση ότι όλα είναι κανονικά, το δε 
πρόβληµα το οποίο δεν είχε εντοπισθεί στο αρχικό του στάδιο, ξαφνικά 
παρουσιάζεται τεράστιο. Πολλοί αντιµετωπίζουν την χαµηλή αυτή περίοδο και 
χαλάρωση, µε εκτέλεση περιοδικών ελέγχων σε συστήµατα – όργανα και 
διασταυρωτικούς ελέγχους προκειµένου να επιβεβαιώσουν ότι πράγµατι όλα 
εξελίσσονται οµαλά. Οι περιοδικοί αυτοί έλεγχοι (routine checks) γίνονται καθόλη 
την διάρκεια του χαµηλού φόρτου της πτήσης ακριβώς για την αποφυγή της 
χαλάρωσης για την διατήρηση ετοιµότητας και για επιβεβαίωση ότι πράγµατι δεν 
υπάρχουν υποβόσκουσες καταστάσεις σε εξέλιξη. 

Στο επίπεδο του αυξηµένου φόρτου εργασίας το οποίο συνοδεύεται και από 
υψηλές τιµές στρες ο πιλότος θα πρέπει να καθορίσει προτεραιότητες και κατανοµή 
του φορτίου. Για την αντιµετώπιση της κατάστασης θα πρέπει να γίνουν περισσότερα 
από ένα πράγµατα την φορά, όµως δεν µπορούµε να εκτελέσουµε και δέκα ενέργειες 
ταυτόχρονα, φυσικά όλες πρέπει να γίνουν και ο µόνος τρόπος γι’ αυτό είναι η 
ταξινόµηση τους µε µια λογική ακολουθία και η εκτέλεση της µίας µετά την άλλη. 
Κάθε που εκτελείται η ενέργεια πρώτης προτεραιότητας, η αµέσως επόµενη παίρνει 
την θέση της αν εν τω µεταξύ δεν έχει µεταβληθεί η κατάσταση και ούτω καθ’ εξής. 
Η απάντηση στο ερώτηµα για το «ποιο θα είναι το επόµενο κύριο σηµείο» είναι 
καθοριστική για την δηµιουργία της ακολουθίας των ενεργειών και της 
αποτελεσµατικής αντιµετώπισης. Στην αντίθετη περίπτωση οι ενέργειες 
παρουσιάζονται ταυτόχρονα, ο φόρτος εργασίας γίνεται δυσβάστακτος, η 
αποτελεσµατικότητα, η ετοιµότητα και η ασφάλεια µειώνονται δραστικά. 

Καθώς λοιπόν το φορτίο εργασίας αρχίζει να αυξάνεται κατά την πτήση 
ερωτήσεις όπως «τι πρέπει να κάνω τώρα, τι πρέπει να γίνει αλλά δεν είναι άµεσο, 
και τι θα ήταν καλό να γίνει όταν υπάρξει χρόνος» µας βοηθούν στον καθορισµό των 
προτεραιοτήτων για την αποτελεσµατική αντιµετώπιση της κατάστασης σε περίοδο 
αυξηµένου φόρτου εργασίας, και την ασφαλή ολοκλήρωση της αποστολής. 
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Σε αρκετές περιπτώσεις και κυρίως σε καταστάσεις ανάγκης πρέπει να 
εκτελεσθούν κάποιες άκρως απαραίτητες ενέργειες, όµως σε καµία περίπτωση δεν 
πρέπει να αφιερώσουµε όλη µας την προσοχή στην συγκεκριµένη κατάσταση και να 
αφήσουµε ανεξέλεγκτες άλλες κανονικές διαδικασίες, δηµιουργώντας µε αυτόν τον 
τρόπο δευτερογενή προβλήµατα, τα οποία αν και δεν έχουν καµία απολύτως σχέση µε 
την παρουσιασθείσα κατάσταση ανάγκης µπορούν να καθορίσουν τελικά την 
αποτελεσµατική ή µη αντιµετώπιση της κατάστασης. Θα πρέπει λοιπόν να 
αντιληφθούµε ότι ακόµα και οι καταστάσεις ανάγκης θα πρέπει να αξιολογηθούν και 
να τοποθετηθούν σωστά στην λίστα προτεραιοτήτων της αλυσίδας των λειτουργιών 
που πρέπει να εκτελέσουµε προκειµένου να ολοκληρώσουµε µε ασφάλεια την 
αποστολή µας. Τέλος και η δυνατότητα της σωστής αξιολόγησης της κατάστασης 
αποτελεί και αυτή πολύ σηµαντικό παράγοντα για την δηµιουργία των 
προτεραιοτήτων και προϋποθέτει αρκετές γνώσεις και εµπειρίες. 
 

4.4.4.2 Έλεγχος για περισσότερες επιλογές 
 

Τις περισσότερες φορές η πρώτη εκτίµηση της κατάστασης µας οδηγεί στα 
σωστά συµπεράσµατα, όχι όµως πάντα. ∆εν θα πρέπει να αποδεχόµαστε ότι η 
επιλογή του τρόπου ενεργείας που έχουµε επιλέξει είναι και η µοναδική ή η 
καλύτερη. Πρέπει να ψάχνουµε τα πράγµατα περισσότερο σε βάθος και να ρωτάµε 
τον εαυτό µας αν ο τρόπος που έχουµε επιλέξει είναι ο καλύτερος. ∆εν πρέπει να 
εγκλωβιζόµαστε σε µονάχα µία µέθοδο. ∆εν πρέπει να αποδεχόµαστε λύσεις οι 
οποίες πληρούν το πρώτο κριτήριο που έχουµε θέσει, επειδή έχουµε πιστέψει στην 
ορθότητα της κατάστασης και δεν προχωράµε στον έλεγχο της πιστοποίησης και 
ικανοποίησης περισσότερων κριτηρίων. Πρέπει να εργαζόµαστε µε σιγουριά στην 
λύση που έχουµε επιλέξει και να εξαλείφουµε συνεχώς τις αµφιβολίες ή στην 
περίπτωση σφάλµατος να το αποκαλύπτουµε στο αρχικό στάδιο και να προβαίνουµε 
σε διορθωτική ενέργεια. Για παράδειγµα κατά την εκτέλεση ενός ταξιδιού µε το 
αυτοκίνητο σε µια άγνωστη περιοχή και συµβουλευόµενοι τον οδικό χάρτη και άλλα 
συγκριτικά στοιχεία φθάνουµε στον σωστό οδικό κόµβο για να ακολουθήσουµε µια 
νέα οδική αρτηρία. Όλα τα µέχρι τώρα κυριότερα στοιχεία σωστά, καθώς και η 
απόφαση αλλαγής οδικής αρτηρίας σωστή όµως θα πρέπει το συντοµότερο δυνατό να 
πιστοποιήσουµε ότι κατευθυνόµαστε και στην σωστή κατεύθυνση και όχι στην 
αντίθετη, η απάντηση σε αυτό θα έλθει όταν µετά από λίγο κάποιο άλλο κριτήριο (πχ 
ένα χωριό στην διαδροµή) πληροί τα κριτήρια της σχεδίασης που έχουµε κάνει 
προκειµένου να φθάσουµε στον προορισµό µας. Πρέπει λοιπόν συνεχώς όχι µόνο 
κατά την διαδικασία λήψης της  απόφασης αλλά και µετά να ερευνούµε και να 
πιστοποιούµε συνεχώς την ορθότητα της, µέχρι πλήρους εξάλειψης τυχόν 
αµφιβολιών. Όσον δε αφορά τις καταστάσεις εντοπισµού βλαβών σε πολύπλοκα 
συστήµατα. Αρχικά λαµβάνουµε πχ κάποια ένδειξη µη οµαλής λειτουργίας σε κάποιο 
όργανο, η επόµενη µας ενέργεια πρέπει να είναι ο έλεγχος για περισσότερες 
αποδείξεις, ότι πράγµατι είναι ορθή η αρχική εκτίµηση που έχουµε κάνει για την 
βλάβη, από άλλα επηρεαζόµενα συστήµατα. Η εκδήλωση στην περίπτωση αυτή 
ενεργειών αντιµετώπισης της κατάστασης χωρίς προηγούµενη βεβαίωση ύπαρξης της 
βλάβης µπορεί να δηµιουργήσει πολλά άλλα καταστρεπτικά προβλήµατα (πχ 
αποτόνωση πίεσης κάποιου συστήµατος και αποδεύσµεση στην ατµόσφαιρα 
δηλητηριωδών αερίων) από µια απλή αστοχία η αντικανονική λειτουργία κάποιου 
οργάνου, πρόβληµα που θα λυνόταν από µια απλή αντικατάσταση του. 
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4.4.4.3 Αναµονή για λήψη ακόµα περισσοτέρων αποφάσεων 
 

Από τα χαρακτηριστικά που εντοπίζονται σε ένα νέο ιπτάµενο ή σε ένα νέο 
χρήστη ενός συστήµατος είναι η αίσθηση του ότι κατά την διάρκεια µιας λειτουργίας 
όλα θα εξελιχθούν οµαλά και ότι µονάχα σε µη φυσιολογικές καταστάσεις θα 
απαιτηθεί η παρέµβαση για λήψη αποφάσεων. Επίσης η γενική άποψη ή αυτοάµυνα 
θα µπορούσαµε να πούµε ότι τα πάντα µπορούν να συµβούν σε οποιονδήποτε άλλον 
εκτός από εµάς, οδηγεί µερικές φορές σε πληµµελή προετοιµασία µε αποτέλεσµα να 
υπάρχει περιορισµένη αποτελεσµατικότητα στην αντιµετώπιση των διαφόρων 
προκλήσεων αλλά και καταστάσεων ανάγκης κατά την διάρκεια εκτέλεσης της 
εργασίας µας. Ένα στοιχείο ακόµα που επηρεάζει αρνητικά αυτήν την κατάσταση 
είναι ότι λόγω µικρής εµπειρίας υπάρχει δυσκολία στον εντοπισµό όλων των σηµείων 
που µπορούν να δηµιουργήσουν προβλήµατα και ασυνήθεις καταστάσεις. Αλλαγή 
λοιπόν συµπεριφοράς, προετοιµασία, µελέτη καταστάσεων που παρουσιάσθηκαν σε 
άλλους κατά την εκτέλεση παροµοίων λειτουργιών και η προετοιµασία για λήψη 
αποφάσεων µπορούν να ευαισθητοποιήσουν περισσότερο τα άτοµα µικρής εµπειρίας 
στο να αναµένουν γεγονότα που µπορούν να συµβούν και να προετοιµάζονται ώστε 
να λαµβάνουν έγκαιρα και ορθά αποτελεσµατικές αποφάσεις. 
 
  4.4.4.4 Χρήση διαδικασιών συνεργασίας πληρωµάτων (CRM) ακόµα 
και από Μονοµελή Πληρώµατα 
 

Αν και το είδος αυτό της εκπαίδευσης είναι κύριο προνόµιο των συστηµάτων 
µε πολυµελές πλήρωµα και αναφέρεται κυρίως σε διαδικασίες συνεργασίας µε τα 
άλλα µέλη του πληρώµατος θα µπορούσε κάποιος προβληµατιζόµενος να 
αναλογιστεί αν κάποιες από αυτές µπορούν έχουν εφαρµογή σε µονοµελή 
πληρώµατα. Στην ουσία δηλαδή αναφέρεται στην προετοιµασία που θα µπορούσε ένα 
άτοµο να κάνει ώστε να αποκτά γρήγορα και χωρίς πολλή προσπάθεια από µόνο του 
στοιχεία που σε διαφορετική περίπτωση θα του παρείχε κάποιο άλλο µέλος του 
πληρώµατος. Στην περίπτωση αυτή µπορούµε να µετονοµάσουµε την σύντµηση 
CRM από Crew Resource Management σε Cockpit Resource Management. Πράγµατι 
όσο καλή προετοιµασία και αν έχουµε κάνει αν δεν µπορούµε να χρησιµοποιήσουµε 
τα προϊόντα της προετοιµασίας τότε και πάλι δηµιουργούνται σοβαρά προβλήµατα 
στην εκτέλεση των καθηκόντων µας. Για τον λόγο αυτό οι σηµειώσεις µας, τα 
διαγράµµατα ,η ευκρίνεια των σηµειώσεων, οι χάρτες τα εγχειρίδια διαδικασιών θα 
πρέπει να προετοιµασθούν κατά τέτοιο τρόπο ώστε να µας προσφέρουν γρήγορα και 
αποτελεσµατικά όλες τις απαιτούµενες πληροφορίες χωρίς να µας αποσπούν την 
προσοχή από άλλες κρίσιµες λειτουργίες. Επίσης η επικοινωνία µε άλλα άτοµα 
ακόµα και στην περίπτωση που αυτά ευρίσκονται µακριά από τον χώρο των 
δραστηριοτήτων µας και ασχέτως του αν αυτή εκτελείται ενσύρµατα ή και ασύρµατα 
µπορεί να µας µεταφέρει τις απαραίτητες γνώσεις και απόψεις ώστε να µπορέσουµε 
να λάβουµε ορθές και αποτελεσµατικές αποφάσεις. Αλλά για να γίνει αυτό θα πρέπει 
και πάλι να προετοιµαστούµε για τον τρόπο που θα το υλοποιήσουµε και κυρίως να 
µπορέσουµε να πείσουµε τον εαυτό µας ότι το να µοιραστούµε το πρόβληµα µας σε 
κάποιες περιπτώσεις µε κάποια άλλα άτοµα αποτελεί και αυτό µια φυσιολογική 
λειτουργία της διαδικασίας λήψης αποφάσεων γιατί µας τροφοδοτεί µε πληροφορίες 
οι οποίες πιθανόν να µην είναι γνωστές, ή ακόµα διάφορα φυσιολογικά νοητικά 
εµπόδια να µην µας επιτρέπουν την ανάκτηση τους. Για παράδειγµα διαφορετικά θα 
επεξεργαστεί µια διαδικασία ανάγκης και θα µας την µεταφέρει µέσω ασύρµατου 
κάποιος συνάδελφος από τον πύργο ελέγχου ο οποίος θα έχει την άνεση να 
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χρησιµοποιήσει το κατάλληλο εγχειρίδιο και να µας την αναγνώσει, από το να 
προσπαθήσουµε µόνοι µας να την εκτελέσουµε από µνήµης και ταυτόχρονα, να 
πρέπει να διατηρήσουµε τον έλεγχο του αεροσκάφους και να αντιµετωπίσουµε και 
άλλες δυσµενείς καταστάσεις κατά την πτήση. Βέβαια ακόµα και στην κατάσταση 
αυτή θέλουµε να τονίσουµε την ανάγκη χρησιµοποίησης όλων των διαθεσίµων 
µέσων παράλληλα µε την κατάλληλη ατοµική προετοιµασία γιατί αν αρκεστούµε 
µονάχα σε κάποια µέσα, τότε µπορεί αυτά να µην είναι διαθέσιµα για οποιοδήποτε 
λόγο όταν θα τα χρειαστούµε. 
 
 
4.5 Εισαγωγή στα Behavioural Marker Systems 
 

Ο όρος Behavioural Marker System αναφέρθηκε αρχικά στο πρόγραµµα WP2 
που αφορούσε την έρευνα µη – τεχνικών δεξιοτήτων των αναισθησιολόγων που 
διεξήγαγε το University of Aberdeen και το Scottish Clinical Simulation Centre [32]. 
Εντούτοις, θα γίνει µια σύντοµη αναφορά για να αντιληφθεί ο αναγνώστης τα 
συστήµατα αυτά και πώς ερµηνεύουν τη διαδικασία λήψης απόφασης. 

Τα Behavioural marker systems παρέχουν ένα πολύτιµο εργαλείο για µέτρηση 
της απόδοσης βασισµένο στη παρατήρηση και εκτίµηση της συµπεριφορά. Αυτό 
επιτρέπει στη συνέχεια στις δεξιότητες ενός ατόµου ή της οµάδας να αξιολογηθούν 
στο πραγµατικό πλαίσιό τους, να είναι ότι η πραγµατική κατάσταση εργασίας ή µια 
προσοµοίωση. Για να δοµηθεί αυτή η αξιολόγηση που κτίζεται και για να 
εξασφαλίσει ότι είναι σαφής ποιες συµπεριφορές και οι δεξιότητες εκτιµώνται, τα 
Behavioural marker systems σχεδιάζονται συνήθως υπό µορφή δοµηµένων 
καταλόγων ή ταξινοµήσεων ικανότητας. Αυτοί µπορούν να είναι για τους τεχνικούς 
στόχους, π.χ. εκτελώντας µια ορισµένη ακολουθία ενεργειών, αλλά συχνότερα 
εστιάζουν στις µη τεχνικές δεξιότητες και τις συµπεριφορές, π.χ. λήψη απόφασης ή 
εργασία οµάδων. Στον τοµέα της µη τεχνικής αξιολόγησης των δεξιοτήτων, τα 
Behavioural marker systems είναι ένα σηµαντικό εργαλείο για την αντικειµενικότητα 
της αξιολόγησης της απόδοσης δεδοµένου ότι διευκρινίζουν σαφώς τις δεξιότητες 
που αξιολογούνται, και η ορθή πρακτική και η φτωχή πρακτική υποδεικνύονται από 
τις συµπεριφορές παραδείγµατος ή τους Behavioural marker. Επιπλέον, αυτοί οι 
Behavioural marker εστιάζουν τις συµπεριφορές που µπορούν να ανιχνευθούν από 
την άµεση παρατήρηση ή να προκύψουν από την επικοινωνία µεταξύ των ατόµων ή 
από τις τεχνικές ενέργειες, η οποία µειώνει τη δυνατότητα για την ασάφεια στην 
αξιολόγηση. 

Τα Behavioural marker systems χρησιµοποιούνται ευρέως στα υψηλού ρίσκου 
επαγγέλµατα (π.χ. αεροπορία, παραγωγή πυρηνικής ενέργειας, ο στρατιωτικός και η 
ιατρική) ως τµήµα των µη τεχνικών δεξιοτήτων και των επιµορφωτικών 
προγραµµάτων οµάδων. Ο πιο ξεχωριστός είναι η αεροπορία, όπου τα Behavioural 
marker systems έχουν χρησιµοποιηθεί για την κατάρτιση και την έρευνα για είκοσι 
έτη. Γι’ αυτό λήφθηκαν υπόψη στην εκπόνηση της παρούσας εργασίας. Το πρώτο 
σύστηµα αεροπορίας αναπτύχθηκε προς το τέλος της δεκαετίας του '80 σε ένα 
συνεργασίας πρόγραµµα µεταξύ του πανεπιστηµίου του Τέξας και της NASA κάτω 
από τη χρηµατοδότηση της FAA. Το σύστηµα, που έγινε γνωστό ως Line/LOS 
Checklist [33], αναπτύχθηκε από τις έρευνες ατυχηµάτων, τις παρατηρήσεις και τα 
στοιχεία από τις µελέτες προσοµοιωτών πτήσης, και είναι η βάση τα πολυάριθµα 
συστήµατα δεικτών αερογραµµών. Οι κύριες διαστάσεις για την απόδοση 
πληρωµάτων στην αρχική έκδοση περιέλαβαν: δόµηση οµάδας και συντήρηση, 
διαδικασία επικοινωνίας και συµπεριφορά απόφασης, διαχείριση φόρτου εργασίας 
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και συνειδητοποίηση κατάστασης. Η διαθεσιµότητα αυτού του εργαλείου, στις 
πολλές ενσαρκώσεις της, έχει ασκήσει τεράστια επίδραση στη χρήση των 
βασισµένων στη παρατήρηση συµπεριφορών αξιολόγησης στην αεροπορία και 
επίσης στην ιατρική. Εντούτοις, ένα σηµαντικό σηµείο για να θυµηθεί τη Line/LOS 
Checklist ή το λογιστικό έλεγχο ασφάλειας διαδικασιών γραµµών διαδόχων του [34] 
είναι ότι εστιάζουν στη συµπεριφορά και την απόδοση των πληρωµάτων παρά αυτό 
του ατόµου. Εποµένως, µέσα στην ευρωπαϊκή αεροπορία, όπου η εστίαση της 
κατάρτισης και της αξιολόγησης είναι στο άτοµο, ένα νέο Behavioural marker 
systems, αποκαλούµενο σύστηµα NOTECHS [35] αναπτύχθηκε χρησιµοποιώντας τις 
εισαγωγές από τα υπάρχουσες συστήµατα και την έρευνα για να εστιάσει στο άτοµο 
και για να περιλάβει και τις κοινωνικές ή διαπροσωπικές δεξιότητες και τις γνωστικές 
ή διανοητικές δεξιότητες που χρησιµοποιήθηκαν από τους πιλότους στους στόχους 
τους. 

Η ανάπτυξη των behavioural marker systems δεν είναι ένας στόχος που 
αναλαµβάνεται ελαφριά, ιδιαίτερα εάν πρόκειται να χρησιµοποιηθούν για να κάνουν 
τις αξιολογήσεις της απόδοσης του ατόµου (σε αντιδιαστολή µε ακριβώς να δοµήσει 
τις παρατηρήσεις κατάρτισης για να παρέχει την ανατροφοδότηση). Στο άρθρο [36] 
προσδιορίστηκαν πέντε βασικές περιοχές που εξετάζονται κατά το ανάπτυξη των 
behavioural marker systems. Ο πρώτος, από αυτούς, είναι εκτίµηση στη µονάδα της 
αξιολόγησης, δηλαδή είναι οι behavioural marker για την οµάδα ή τις µεµονωµένες 
δεξιότητες και την απόδοση. Ο δεύτερος, είναι ο προσδιορισµός των δεξιοτήτων και 
των σχετικών δεικτών τους. Είναι ζωτικής σηµασίας εάν το behavioural marker 
systems πρόκειται να ισχύσει ότι οι δεξιότητες που περιέχει πραγµατικά είναι 
αντιπροσωπευτικές εκείνων που απαιτούνται για να εκτελεστούν οι στόχοι. Επιπλέον 
οι behavioural marker πρέπει να είναι κατάλληλοι για τις καταστάσεις από τις οποίες 
θα παρατηρηθούν. Στο άρθρο [36] σηµειώνεται ότι στο πρόσωπο από το πολλά 
behavioural marker systems φαίνονται τα ίδια αλλά στην περαιτέρω έρευνα οι 
behavioural marker µπορεί να είχαν επιλεχτεί για να εξετάσουν τις συγκεκριµένες 
απαιτήσεις της λειτουργικής κατάστασης. Τέτοια εκτίµηση των δεξιοτήτων και των 
δεικτών πρέπει επίσης να σηµειώσει οποιεσδήποτε πολιτιστικές διαφορές, µεταξύ των 
υπηκοοτήτων, των οργανώσεων και των επαγγελµάτων, και πάλι για να 
εξασφαλίσουν είναι σχετικοί µε τον πληθυσµό για τον οποίο έχουν αναπτυχθεί. Ο 
τρίτος παράγοντας που εξετάζει είναι η µέθοδος µε την οποία η αξιολόγηση θα 
πραγµατοποιηθεί. Εδώ οι παράγοντες όπως η κλίµακα αξιολόγησης, η θέση της 
αξιολόγησης, και το υλικό που χρησιµοποιείται για τις αξιολογήσεις (πραγµατικές 
καταστάσεις ή ειδικά σχεδιασµένα σενάρια) πρέπει να ληφθούν υπόψη. Η τέταρτη 
απαίτηση είναι ίσως µια από τη σηµαντικότερη, αυτή της αξιοπιστίας. Εάν 
οποιοδήποτε σύστηµα αξιολόγησης της απόδοσης πρόκειται να χρησιµοποιηθεί 
αποτελεσµατικά πρέπει να είναι αξιόπιστο, και σχεδιασµένος, ειδικότερα, για να 
βελτιστοποιήσει την αξιοπιστία (όπου δύο ή περισσότερα που παρατηρούν την ίδια 
απόδοση θα το εκτιµούσαν το ίδιο πράγµα). Υπάρχουν διάφοροι τρόποι για να 
σχεδιαστούν οι behavioural marker που εξετάζουν τα συγκεκριµένα σύνολα 
γεγονότος. Αυτή η προσέγγιση χρησιµοποιείται στη µεθοδολογία ΣΤΟΧΩΝ 
(στοχοθετηµένες αποδεκτές απαντήσεις στα παραγόµενα γεγονότα ή τους στόχους) 
[37] όπου οι στοχοθετηµένες αποδεκτές απαντήσεις προσδιορίζονται για κάθε 
ικανότητα πυρήνων στα διαφορετικά γεγονότα ή τα µέρη του σεναρίου. Αυτή η 
προσέγγιση είναι πολύ αποτελεσµατική για εκπαίδευση πιλότων της USAF στα 
ελικόπτερα και διευκρινίζει τις ιδιαίτερες συµπεριφορές για κάθε ικανότητα πυρήνων 
στα µεµονωµένα µέρη ενός σεναρίου. Μια άλλη µέθοδος είναι να διαιρεθεί το 
σενάριο ή ο στόχος κατάρτισης σε στάδια και να εκτιµηθεί έπειτα κάθε στάδιο όπως 
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χωριστή (όπως χρησιµοποιείται στο LOSA). Αυτό περιορίζει τα προβλήµατα που 
συνδέονται µε τον υπολογισµό µέσου όρου της απόδοσης µε την παρέλευση του 
χρόνου. Συνδεµένος µε την εκτίµηση της αξιοπιστίας, ο τελικός παράγοντας που 
εξετάζει είναι αυτός της κατάρτισης εκτιµητή. Οι µελέτες στην αεροπορία έχουν 
δείξει ότι χωρίς κατάρτιση για τους χρήστες των συστηµάτων δεικτών, είναι πολύ 
δύσκολο να επιτευχθούν τα επίπεδα εκτίµησης αξιοπιστίας που είναι επιθυµητά όταν 
η αξιολόγηση της απόδοσης πρόκειται να χρησιµοποιηθεί για ετήσιους λόγους 
επανεκτίµησης. Εποµένως, τα προγράµµατα για την κατάρτιση εκτιµητών πρέπει να 
αναπτυχθούν εξασφαλίζουν ότι το καθένα που χρησιµοποιεί το σύστηµα έχει την ίδια 
κατανόηση των δεξιοτήτων, αυτό που αποτελεί την καλή και κακή εκτέλεση, και 
µπορεί ακριβώς και σοβαρά ποσοστό οι παρατηρηθείσες συµπεριφορές. Όλοι αυτοί οι 
παράγοντες θα είναι εκτίµηση σε αυτήν την έρευνα αλλά για το παρόν το κύριο 
ζήτηµα προσδιορίζει τις δεξιότητες που περιλαµβάνονται στο σύστηµα δεικτών. 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 5ο: ΕΞΕΤΑΣΗ ΤΗΣ ΣΥΜΒΟΛΗΣ ΤΩΝ 
ΣΤΡΑΤΗΓΙΚΩΝ ∆ΙΟΡΘΩΣΗΣ ΤΟΥ ΑΝΘΡΩΠΙΝΟΥ 

ΛΑΘΟΥΣ ΚΑΙ ΛΗΨΗΣ ΑΠΟΦΑΣΗΣ ΣΕ ΑΕΡΟΠΟΡΙΚΑ 
ΑΤΥΧΗΜΑΤΑ 

 
 
5.1 Εισαγωγή 
 
 Για να εξεταστεί η συµβολή των στρατηγικών διόρθωσης του ανθρώπινου 
λάθους και των µεθόδων λήψης απόφασης σε αεροπορικά ατυχήµατα 
χρησιµοποιήθηκαν στοιχεία από µια βάση δεδοµένων µε πορίσµατα διερευνήσεων 
αεροπορικών ατυχηµάτων.  

Τα πορίσµατα αυτά λήφθηκαν από τους δικτυακούς χώρους του National 
Transportation Safety Board των USA [14] και του Transportation Safety Board του 
Canada [39]. Οι δύο αυτοί οργανισµοί στα πλαίσια της πρόληψης των ατυχηµάτων 
παρακολουθούν θέµατα ασφάλειας των µεταφορών των χωρών τους, διερευνούν 
πάσης φύσεως ατυχήµατα και προβάλλουν τα πορίσµατα αυτών στους δικτυακούς 
τους χώρους τους. 

Η βάση δεδοµένων αποτελείται από 107 ατυχήµατα. Συνοπτική περίληψη 
αυτών των πορισµάτων παρουσιάζεται στο Παράρτηµα της εργασίας ενώ το πλήρες 
κείµενο τους βρίσκεται (στην αγγλική) στον οπτικό δίσκο που συνοδεύει την 
παρούσα εργασία. 
 
 
5.2 Βάση δεδοµένων 
 
 Τα αεροπορικά ατυχήµατα της βάσης δεδοµένων έχουν τα ακόλουθα 
χαρακτηριστικά: 

• Συνέβησαν στις USA ή στον Canada από το 1994 ως το 2001. 
• Το ιπτάµενο προσωπικό του (ων) αεροσκάφους (ων) συνέβαλε στη 

πρόκληση του ατυχήµατος. 
• ∆ιερευνήθηκαν και υπάρχει πλήρη αναφορά διερεύνησής τους, στους 

δικτυακούς χώρους που αναφέρθηκαν προηγουµένως. 
Τα ατυχήµατα ταξινοµήθηκαν µε χρονολογική σειρά από το παλαιότερο προς 

το νεώτερο. Κάθε ατύχηµα αριθµήθηκε µε ένα κωδικό αριθµό [(Α-XXX) = Ατύχηµα 
υπ’ αριθµό ΧΧΧ]. Με σκοπό τη επεξεργασία του πορίσµατος κατασκευάστηκε ένα 
φύλλο εργασίας στο EXCEL όπου οι στήλες του φύλλου αφορούν στα στοιχεία που 
αναζητήθηκαν από κάθε ατύχηµα και αναφέρονται στη συνέχεια, ενώ οι γραµµές 
αυτού αφορούν σε καθένα ατύχηµα. Τα κελιά του φύλλου εργασίας συµπληρώθηκαν 
από τα ψηφία “0” ή “1” (σύµφωνα µε τη µέθοδο ανάλυσης δεδοµένων Q analysis – 
[40]). Το ψηφίο “0” τοποθετείται για να δηλώσει την ανυπαρξία του στοιχείου 
(στήλη) στο ατύχηµα (γραµµή). Το ψηφίο “1” τοποθετείται για να δηλώσει την 
ύπαρξη του στοιχείου (στήλη) στο ατύχηµα (γραµµή). Το φύλλο εργασίας δεν 
τυπώθηκε λόγω µεγέθους, βρίσκεται σε ηλεκτρονική µορφή στον οπτικό δίσκο που 
συνοδεύει την εργασία. 

Στο σηµείο αυτό πρέπει να αναφερθεί ότι οι συνέπειες των ατυχηµάτων 
(θάνατοι – τραυµατισµοί) και ο τύπος των εµπλεκόµενων αεροσκαφών είναι τυχαίοι. 
Παρόλ’ αυτά καταγράφονται. 
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 Από τα πορίσµατα των αεροπορικών ατυχηµάτων αναζητήθηκαν τα ακόλουθα 
στοιχεία: 

• Τύπος εµπλεκόµενου (ων) αεροσκάφους (ων). 
• Φάση της πτήσης που συνέβη το ατύχηµα. 
• Μετεωρολογικά στοιχεία. 
• Ώρα της ηµέρας που συνέβη το ατύχηµα. 
• Σκοπός πτήσης. 
• Τραυµατισµοί επιβαινόντων. 
• Είδος λάθους από το ιπτάµενο προσωπικό. 
• Μηχανισµοί διόρθωσης στη πρόκληση που συνέβαλαν στη µείωση των 

συνεπειών του ατυχήµατος ή θα µπορούσαν να συµβάλλουν στην 
αποτροπή του. 

• Μηχανισµοί λήψης απόφασης που συνέβαλαν στη µείωση των συνεπειών 
του ατυχήµατος ή θα µπορούσαν να συµβάλλουν στην αποτροπή του. 

Στη συνέχεια θα δούµε αναλυτικά τη καθεµιά οµάδα στοιχείων. 
Ο τύπος εµπλεκόµενου (ων) αεροσκάφους (ων) κατηγοριοποιείται ως εξής: 
• Μονοκινητήριο εµβολοφόρο αεροπλάνο 
• Πολυκινητήριο εµβολοφόρο αεροπλάνο 
• Στροβιλο-ελικοφόρο αεροπλάνο 
• Αεροπλάνο µε αεριοστρόβιλο 
• Ελικόπτερο µε εµβολοφόρο κινητήρα 
• Ελικόπτερο µε στροβιλοκινητήρα 
Η φάση της πτήσης που συνέβη το ατύχηµα κατηγοριοποιείται ως εξής: 
• Απογείωση. 
• Άνοδος. 
• Πλεύση. 
• Ελιγµοί. 
• Κάθοδος. 
• Προσέγγιση. 
• Προσγείωση. 
• Τροχοδρόµηση. 
• Αναµονή στο έδαφος 
Τα µετεωρολογικά στοιχεία κατηγοριοποιούνται σε: 
• VMC (Visual Meteorological Conditions). 
• IMC (Instrument Meteorological Conditions). 
Ώρα της ηµέρας αφορά στη χρονική περίοδο της ηµέρας κατά την οποία 

συνέβη το ατύχηµα και κατηγοριοποιείται ως εξής: 
• Ηµέρα. 
• Νύχτα. 
• Λυκαυγές. 
• Λυκόφως. 
Ο σκοπός πτήσης κατηγοριοποιείται ως εξής: 
• Εκπαιδευτική. 
• Επιβατική. 
• Εµπορική. 
• Προσωπική – Εργασιακή. 
• Προσωπική. 
Οι τραυµατισµοί των επιβαινόντων κατηγοριοποιούνται ως εξής: 
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• Θανάσιµοι. 
• Σοβαροί. 
• Ελαφροί. 
Το είδος λάθους από το ιπτάµενο προσωπικό κατηγοριοποιείται ως εξής: 
• Λάθη αντίληψης. Είναι λάθη που συµβαίνουν σε µια από τις λειτουργίες 

της αντίληψης (την σύλληψη, τη ταυτοποίηση και την ερµηνεία) και 
διακρίνονται σε: 
o Παραλήψεις, όπου µια πληροφορία που θα έπρεπε να συλληφθεί 

παραβλέπεται. 
o Συγχύσεις, όπου µια πληροφορία συγχέεται µε κάποια άλλη συνήθως 

παραπλήσιά της. 
o Παρερµηνείες, όπου σε µια πληροφορία αποδίδεται µια σηµασία 

διαφορετική από αυτή που πραγµατικά. 
• Λάθη πραγµατοποίησης. Που είναι λάθη τα οποία συµβαίνουν σε ένα 

από τα στάδια πραγµατοποίησης µιας ενέργειας (τον προγραµµατισµό, 
την αποθήκευση και την εκτέλεση) και διακρίνονται σε: 
o Σφάλµατα (mistakes), όπου το λάθος συµβαίνει στον εντοπισµό του 

σκοπού της ενέργειας, ή στην επιλογή των τρόπων επίτευξης του 
σκοπού. 

o Κενά (lapses), όπου το λάθος συµβαίνει στην αποµνηµόνευση ή στην 
ανάκληση από την µνήµη των σχεδίων. 

o Ολισθήµατα (slips), όπου το λάθος συµβαίνει στην εκτέλεση των 
σχεδίων. 

• Ανάλογα µε τον τρόπο πραγµατοποίησης της εργασίας κατά την οποία 
συνέβη το ατύχηµα. Οι ενέργειες βασίζονται σε: 
o Επιτηδειότητες (skill-based). 
o Κανόνες (rule-based). 
o Γνώσεις (knowledge-based). 

Οι µηχανισµοί διόρθωσης κατηγοριοποιούνται ως εξής: 
• Εσωτερική ανάδραση - λάθη µπορούν να ανακαλυφθούν και να 

διορθωθούν µε την χρησιµοποίηση πληροφοριών από την ανθρώπινη 
µνήµη ή από τα στοιχεία της ίδιας της ενέργειας. Αυτός ο τύπος της 
ανάδρασης δεν συσχετίζεται µε τις συνέπειες των λειτουργιών των 
χειριστών. 

• Εξερεύνηση της ανάδρασης του συστήµατος - οι χειριστές µπορούν αν 
εξερευνήσουν την ανάδραση που παρέχεται από την αλληλεπίδραση των 
συνεπειών των πράξεών τους µε σκοπό να ανακαλύψουν τα λάθη.  

• Επικοινωνία - οι αλληλεπιδράσεις µε άλλα µέλη της οµάδας µπορούν να 
επαυξήσουν την αναγνώριση και την διόρθωση των λαθών.  

• Συµπεριφορές κατά τον σχεδιασµό - αυτό το σύνολο αναφέρεται σε ένα 
αριθµό από τις ενεργές στρατηγικές που χρησιµοποιούνται από τους 
χειριστές σε καταστάσεις που συνεπάγονται δυναµικά γεγονότα, 
περίπλοκες ανταποκρίσεις και αβεβαιότητα. 

• Στρατηγικές πληροφόρησης λαθών - η εµπειρία µε τα λάθη που γίνονται 
σε παρόµοιες καταστάσεις ή σενάρια εκπαίδευσης µπορεί να βοηθήσουν 
τους χειριστές να αποφύγουν παρόµοια λάθη στις δουλειές τους.  

Οι µηχανισµοί λήψης απόφασης περιλαµβάνουν: 
• Αναµονή - Προβλεπτικότητα. 

o Εκµετάλλευση διατιθέµενου χρόνου  
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o Ταξινόµηση σειράς εκτέλεσης ενεργειών  
o Αναµονή για λήψη αποφάσεων  
o Κατάστρωση Ενδεχοµενικών Σχεδίων  
o Επόµενο κύριο σηµείο  θα είναι…  

• Επίγνωση Πραγµατικής  Κατάστασης. 
o Ανάπτυξη Αποτελεσµατικής Επικοινωνίας. 
o Ανάπτυξη Νοητικών Αυτοµατισµών. 
o Εκµετάλλευση των ∆ιατιθέµενων Μέσων. 
o Τοποθέτηση στο Χώρο. 
o Παίζοντας Νοητικά Παίγνια. 

• ∆ράση. 
o ∆ιατήρηση ψυχραιµίας – Εκτίµηση κατάστασης – Εκτέλεση 

ενεργειών. 
o Συνδυασµός Προτύπων. 
o Χρήση συναφών οµάδων. 
o ∆ηµιουργία Flow Charts. 
o Εφαρµογή των αποφάσεων. 
o Επανεπιβεβαίωση Ορθότητας Ληφθείσης Απόφασης. 

• Προετοιµασία. 
o Καθορισµός Προτεραιοτήτων. 
o Προετοιµασία Εκτέλεσης Εργασίας. 
o Έλεγχος για Περισσότερες Επιλογές. 
o Αναµονή για Λήψη Ακόµα Περισσοτέρων Αποφάσεων. 
o Χρήση ∆ιαδικασιών Συνεργασίας Πληρωµάτων. 
o Προετοιµασία των Βοηθηµάτων για Γρήγορη και Αποτελεσµατική 

Εκµετάλλευση. 
 
 
5.3 Ερωτηµατολόγιο
 
 Με σκοπό να τυποποιηθεί ο τρόπος συλλογής στοιχείων από τα πορίσµατα 
και ο τρόπος αναφοράς της περίληψης του πορίσµατος του αεροπορικού ατυχήµατος 
εκπονήθηκε ένα ερωτηµατολόγιο βάσει των ανωτέρω. Το ερωτηµατολόγιο αυτό 
περιλαµβάνει τις ακόλουθες ερωτήσεις: 

• Ποιος είναι ο τύπος του εµπλεκόµενου αεροσκάφους; 
• Σε ποια φάση της πτήσης συνέβη το ατύχηµα; 
• Τι µετεωρολογικές συνθήκες επικρατούσαν στη περιοχή του ατυχήµατος; 
• Τι ώρα της ηµέρας συνέβη το ατύχηµα; 
• Για ποιο λόγο εκτελέστηκε η πτήση; 
• Τι είδος τραυµατισµοί έλαβαν χώρα; 
• Για να συλλεχθούν τα στοιχεία που αφορούν στα λάθη γίνονται οι 

ακόλουθες ερωτήσεις: 
o Τα λάθη που παρατηρήθηκαν ήταν αποτέλεσµα µιας εκ των 

λειτουργιών της αντίληψης (την σύλληψη, τη ταυτοποίηση και 
την ερµηνεία) ή συµβαίνουν σε ένα από τα στάδια 
πραγµατοποίησης µιας ενέργειας (τον προγραµµατισµό, την 
αποθήκευση και την εκτέλεση); 

o Αν τα λάθη που παρατηρήθηκαν ήταν αποτέλεσµα µιας εκ των 
λειτουργιών της αντίληψης τότε τι από τα παρακάτω συνέβη: 
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 Πληροφορία που έπρεπε να συλληφθεί παραβλέφθηκε; 
 Υπήρξε σύγχυση πληροφορία µε κάποια παραπλήσιά της; 
 Σε µια πληροφορία αποδόθηκε διαφορετική σηµασία από 
αυτή που πραγµατικά είχε; 

o Αν τα λάθη που παρατηρήθηκαν συνέβησαν σε ένα από τα στάδια 
πραγµατοποίησης µιας ενέργειας τότε τι από τα παρακάτω ισχύει: 

 Το λάθος συνέβη στον εντοπισµό του σκοπού της 
ενέργειας, ή στην επιλογή των τρόπων επίτευξης του 
σκοπού; 

 Το λάθος συνέβη στην αποµνηµόνευση ή στην ανάκληση 
από την µνήµη των σχεδίων; 

 Το λάθος συµβαίνει στην εκτέλεση των σχεδίων; 
 Το λάθος σε τι είδους ενέργειες συνέβη (Επιτηδειότητες 

(skill-based), Κανόνες (rule-based) ή Γνώσεις (knowledge-
based)); 

• Οι ακόλουθες ερωτήσεις βοηθούν να διαπιστωθούν µηχανισµοί διόρθωσης 
στη πρόκληση που συνέβαλαν στη µείωση των συνεπειών του ατυχήµατος 
ή θα µπορούσαν να συµβάλλουν στην αποτροπή του: 

o Μπορούσαν να ανακαλυφθούν και να διορθωθούν ή 
αποκαλύφθηκαν και διορθώθηκαν λάθη µε τη χρησιµοποίηση 
πληροφοριών από την ανθρώπινη µνήµη ή από τα στοιχεία της 
ίδιας της ενέργειας (εσωτερική ανάδραση); 

o Μπορούσαν να ανακαλυφθούν και να διορθωθούν ή 
αποκαλύφθηκαν και διορθώθηκαν λάθη ερευνώντας την ανάδραση 
που παρέχεται από την αλληλεπίδραση των συνεπειών των 
πράξεων των χειριστών (ανάδραση του συστήµατος); 

o Μπορούσαν να ανακαλυφθούν και να διορθωθούν ή 
αποκαλύφθηκαν και διορθώθηκαν λάθη από αλληλεπιδράσεις µε 
άλλα µέλη της οµάδας (επικοινωνία); 

o Χρησιµοποιήθηκαν ή µπορούσαν να χρησιµοποιηθούν 
στρατηγικές από τους χειριστές σε καταστάσεις που συνεπάγονται 
δυναµικά γεγονότα, περίπλοκες ανταποκρίσεις και αβεβαιότητα 
(συµπεριφορές κατά τον σχεδιασµό – π.χ. προγραµµατισµός 
εναλλακτικών, επαγρύπνηση για µεταβολές του συστήµατος, 
διαρρύθµιση σταδίων επανελέγχου ή εξωτερική συµβουλή); 

o Χρησιµοποιήθηκαν ή µπορούσαν να χρησιµοποιηθούν εµπειρίες 
λαθών από παρόµοιες καταστάσεις ή σενάρια εκπαίδευσης για να 
αποφευχθούν παρόµοια λάθη (στρατηγικές πληροφόρησης λαθών); 

• Οι ακόλουθες ερωτήσεις βοηθούν να διαπιστωθούν µηχανισµοί λήψης 
απόφασης που συνέβαλαν στη µείωση των συνεπειών του ατυχήµατος ή 
θα µπορούσαν να συµβάλλουν στην αποτροπή του: 

o Εκµεταλλεύτηκαν οι χειριστές το διατιθέµενο χρόνο; Σε περίπτωση 
που θα εκµεταλλεύτηκαν οι χειριστές το διατιθέµενο χρόνο θα 
µειώνονταν οι συνέπειες του ατυχήµατος; Για λόγους συντοµίας, η 
εν λόγω ερώτηση στο φύλλο Excel παριστάνεται µε το Ε1. 

o Παρατηρήθηκε αναµονή για λήψη αποφάσεων; Σε περίπτωση που 
θα περίµεναν οι χειριστές για λήψη αποφάσεων θα µειώνονταν οι 
συνέπειες του ατυχήµατος; Για λόγους συντοµίας, η εν λόγω 
ερώτηση στο φύλλο Excel παριστάνεται µε το Ε2. 
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o Καταστρώθηκαν ενδεχοµενικά σχέδια; Σε περίπτωση που θα 

καταστρώνονταν ενδεχοµενικά σχέδια θα µειώνονταν οι συνέπειες 
του ατυχήµατος; Για λόγους συντοµίας, η εν λόγω ερώτηση στο 
φύλλο Excel παριστάνεται µε το Ε3. 

o Παρατηρήθηκε προβλεπτικότητα σε ότι αφορά το επόµενο 
γεγονός; Σε περίπτωση που θα υπήρχε προβλεπτικότητα σε ότι 
αφορά το επόµενο γεγονός θα µειώνονταν οι συνέπειες του 
ατυχήµατος; Για λόγους συντοµίας, η εν λόγω ερώτηση στο φύλλο 
Excel παριστάνεται µε το Ε4. 

o Υπήρχε αποτελεσµατική επικοινωνία; Σε περίπτωση που θα 
υπήρχε αποτελεσµατική επικοινωνία θα µειώνονταν οι συνέπειες 
του ατυχήµατος; Για λόγους συντοµίας, η εν λόγω ερώτηση στο 
φύλλο Excel παριστάνεται µε το Ε5. 

o Υπήρχε επίγνωση της κατάστασης; Σε περίπτωση που θα υπήρχε 
επίγνωση της κατάστασης θα µειώνονταν οι συνέπειες του 
ατυχήµατος; Για λόγους συντοµίας, η εν λόγω ερώτηση στο φύλλο 
Excel παριστάνεται µε το Ε6. 

o Συνδυάστηκαν πρότυπα δράσης; Σε περίπτωση που θα 
συνδυάζονταν πρότυπα δράσης θα µειώνονταν οι συνέπειες του 
ατυχήµατος; Για λόγους συντοµίας, η εν λόγω ερώτηση στο φύλλο 
Excel παριστάνεται µε το Ε7. 

o Χρησιµοποιήθηκαν συναφείς εµπειρίες; Σε περίπτωση που θα 
χρησιµοποιούνταν συναφείς εµπειρίες θα µειώνονταν οι συνέπειες 
του ατυχήµατος; Για λόγους συντοµίας, η εν λόγω ερώτηση στο 
φύλλο Excel παριστάνεται µε το Ε8. 

o Εφαρµόστηκαν οι ληφθείσες αποφάσεις; Σε περίπτωση που θα 
εφαρµόζονταν οι ληφθείσες αποφάσεις θα µειώνονταν οι συνέπειες 
του ατυχήµατος; Για λόγους συντοµίας, η εν λόγω ερώτηση στο 
φύλλο Excel παριστάνεται µε το Ε9. 

o Στη φάση της προετοιµασίας καθορίστηκαν προτεραιότητες; Σε 
περίπτωση που θα καθορίζονταν προτεραιότητες θα µειώνονταν οι 
συνέπειες του ατυχήµατος; Για λόγους συντοµίας, η εν λόγω 
ερώτηση στο φύλλο Excel παριστάνεται µε το Ε10. 

o Στη φάση της προετοιµασίας ελέγχθηκαν περισσότερες 
εναλλακτικές; Σε περίπτωση που θα ελέγχονταν περισσότερες 
εναλλακτικές θα µειώνονταν οι συνέπειες του ατυχήµατος; Για 
λόγους συντοµίας, η εν λόγω ερώτηση στο φύλλο Excel 
παριστάνεται µε το Ε11. 

o Χρησιµοποιήθηκαν διαδικασίες συνεργασίας πληρωµάτων (CRM); 
Σε περίπτωση που θα χρησιµοποιήθηκαν διαδικασίες συνεργασίας 
πληρωµάτων θα µειώνονταν οι συνέπειες του ατυχήµατος; Για 
λόγους συντοµίας, η εν λόγω ερώτηση στο φύλλο Excel 
παριστάνεται µε το Ε12. 

 
5.4 Ανάλυση
 
 5.4.1 Γενικά χαρακτηριστικά ατυχηµάτων 
 
 Καταρχήν θα δούµε τις κατανοµές των γενικών χαρακτηριστικών των 
ατυχηµάτων. 
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  5.4.1.1 Τύπος αεροσκάφους 
 
  Στα 107 ατυχήµατα που εξετάστηκαν ενεπλάκησαν 118 αεροσκάφη. Ο 
αριθµός των εµπλεκόµενων αεροσκαφών είναι µεγαλύτερος από τον αριθµό των 
ατυχηµάτων που ελέγχθηκαν διότι υπήρχαν ατυχήµατα που συνέβη σύγκρουση 
µεταξύ αεροσκαφών. Για παράδειγµα το ατύχηµα Α-0016 στο οποίο συγκρούστηκαν 
δύο αεροσκάφη. Η κατανοµή των αεροσκαφών αυτών φαίνεται στον πίνακα 5.1 και 
στην εικόνα 5.1. 
 
Πίνακας 5.1 Τύποι εµπλεκόµενων αεροσκαφών 
 

Τύπος αεροσκαφών  Αριθµός αεροσκαφών Ποσοστό 
Μονοκινητήριο εµβολοφόρο αεροπλάνο 41 34.75% 
Πολυκινητήριο εµβολοφόρο αεροπλάνο 15 12.71% 

Στροβιλο-ελικοφόρο αεροπλάνο 24 20.34% 
Αεροπλάνο µε αεριοστρόβιλο 28 23.73% 

Ελικόπτερο µε εµβολοφόρο κινητήρα 1 0.85% 
Ελικόπτερο µε στροβιλοκινητήρα 9 7.63% 

 

Μονοκινητήριο 
εµβολοφόρο 
αεροπλάνο

Πολυκινητήριο 
εµβολοφόρο 
αεροπλάνο

Στροβιλο-
ελικοφόρο 
αεροπλάνο

Αεροπλάνο µε 
αεριοστρόβιλο

Ελικόπτερο µε 
εµβολοφόρο 
κινητήρα

Ελικόπτερο µε 
στρόβιλο

 
 
Εικόνα 5.1 Τύποι εµπλεκόµενων αεροσκαφών 
 

Από τα παραπάνω διαπιστώνεται ότι η πλειοψηφία των εµπλεκόµενων 
αεροσκαφών ήταν µικρά – ελαφρά, µονοκινητήρια εµβολοφόρα, τα οποία 
χρησιµοποιούνται είτε από µικρές εταιρείες που εκτελούν υπηρεσίες αεροταξί, είτε 
από ιδιώτες, είτε για εκπαίδευση νέων πιλότων. 

 
  5.4.1.2 Φάση της πτήσης
  

Στα 107 ατυχήµατα που εξετάστηκαν, συνέβησαν σε 115 διαφορετικές φάσεις 
της πτήσης. Η κατανοµή φαίνεται στον πίνακα 5.2 και στην εικόνα 5.2. 
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Πίνακας 5.2 Φάση της πτήσης που συνέβη το ατύχηµα 
 

 Φάση της πτήσης Αριθµός  Ποσοστό 
Απογείωση 15 13.04% 
Άνοδος 5 4.35% 
Πλεύση 29 25.22% 
Ελιγµοί 6 5.22% 
Κάθοδος 3 2.61% 

Προσέγγιση 31 26.96% 
Προσγείωση 24 20.87% 
Τροχοδρόµηση 0 0.00% 

Αναµονή στο έδαφος 2 1.74% 
Άλλα 0 0.00% 

 

Πλεύση

Προσέγγιση

Προσγείωση

Άλλα

Αναµονή στο έδαφος

Απογείωση

Άνοδος

Τροχοδρόµηση

Κάθοδος
Ελιγµοί

 
Εικόνα 5.2 Φάση της πτήσης 

 
Ο αριθµός των ατυχηµάτων που εξετάστηκαν είναι διαφορετικός από τον 

αριθµό των φάσεων της πτήσης που έλαβαν χώρα διότι όπως αναφέρθηκε 
προηγουµένως υπάρχουν ατυχήµατα που ενεπλάκησαν περισσότερα από ένα 
αεροσκάφη τα οποία ενδεχοµένως να βρίσκονται σε διαφορετικές φάσεις πτήσης. Για 
παράδειγµα στο ατύχηµα Α-0016 συγκρούστηκαν δύο αεροσκάφη που βρίσκονταν 
στην ίδια φάση πτήσης (πλεύση) ενώ στο ατύχηµα Α-0018 συγκρούστηκαν δύο 
αεροσκάφη εκ των οποίων το ένα προσγειωνόταν ενώ το άλλο απογειωνόταν. 

Από τον πίνακα 5.2 διαπιστώνεται ότι η πλειοψηφία των ατυχηµάτων 
συµβαίνουν στη φάση της προσέγγισης και προσγείωσης. Οι φάσεις αυτές είναι 
αλληλένδετες (η µία συνέχεια της άλλης) πρέπει, όµως, να σηµειωθεί ότι η πλεύση 
αποτελεί επίσης φάση της πτήσης που συνέβησαν πολλά ατυχήµατα. Επίσης αξίζει να 
επαναλάβουµε ότι κάποιο ατύχηµα µπορεί να έγινε στις τελευταίες στιγµές µιας 
πτήσης όµως µπορεί να έχει ξεκινήσει νωρίτερα. 
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  5.4.1.3 Καιρός
  

Η κατανοµή των καιρικών συνθηκών που επικρατούσαν στη περιοχή του 
ατυχήµατος φαίνεται στο πίνακα 5.3 και στην εικόνα 5.3. Από αυτά παρατηρείται ότι 
η πλειοψηφία των ατυχηµάτων έλαβε χώρα µε κακές καιρικές συνθήκες. 
 
Πίνακας 5.3 Καιρικές συνθήκες που επικρατούσαν στη περιοχή του ατυχήµατος 
 

 Καιρικές συνθήκες Αριθµός ατυχηµάτων Ποσοστό 
IMC 62 57.94% 
VMC 45 42.06% 

 

IMC

VMC

 
 

Εικόνα 5.3 Καιρικές συνθήκες που επικρατούσαν στη περιοχή του ατυχήµατος 
 
  5.4.1.4 Ώρα της ηµέρας
 

Η κατανοµή της ώρας της ηµέρας που συνέβη το ατύχηµα φαίνεται στο 
πίνακα 5.4 και στην εικόνα 5.4. 
 
Πίνακας 5.4 Ώρα της ηµέρας που συνέβησαν τα ατυχήµατα 
 

 Ώρα της ηµέρας Αριθµός ατυχηµάτων Ποσοστό 
Ηµέρα 70 65.42% 
Νύχτα 24 22.43% 

Λυκαυγές 3 2.80% 
Λυκόφως 10 9.35% 

 
5.4.1.5 Σκοπός πτήσης 

 
Στα 107 ατυχήµατα που εξετάστηκαν, διαπιστώθηκαν 117 διαφορετικοί 

σκοποί της πτήσης. Η κατανοµή φαίνεται στον πίνακα 5.5 και στην εικόνα 5.5. 
Παρατηρείται ότι η πλειοψηφία των ατυχηµάτων συνέβησαν κατά τη διάρκεια 
επιβατικών πτήσεων. Παρατηρείται επίσης ότι και κατά τη διάρκεια πτήσεων που 
χαρακτηρίζονται ως προσωπικές – εργασιακές έχουν σηµαντικό ποσοστό (άνω του 
34%). Ορισµένες από αυτές τις πτήσεις εκτελέστηκαν από µη επαγγελµατίες 
πιλότους. Το συµπέρασµα αυτό σε συνδυασµό µε την αύξηση τέτοιων πτήσεων [9] 
θα πρέπει να προβληµατίσει τους αρµόδιους χορήγησης άδειας πιλότου ως προς τις 
δοκιµασίας που υποβάλλουν τους υποψήφιους και τις διαδικασίες επαναξιολόγησής 
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τους. Στη συνέχεια θα δούµε τη συσχέτιση τέτοιων πτήσεων µε τα λάθη που 
παρατηρήθηκαν και τους µηχανισµούς διόρθωσης λάθους και λήψης απόφασης. 
 

Ηµέρα

Νύχτα

Λυκαυγές

Λυκόφως

 
Εικόνα 5.4 Ώρα της ηµέρας που συνέβησαν τα ατυχήµατα 

   
Πίνακας 5.5 Σκοπός πτήσης 

Σκοπός πτήσης Αριθµός Ποσοστό 
Εκπαιδευτική 8 6.84% 
Επιβατική 58 49.57% 
Εµπορική 11 9.40% 

Προσωπική - Εργασιακή 25 21.37% 
Προσωπική 15 12.82% 

 

Εκπαιδευτική

Επιβατική

Εµπορική

Προσωπική - 
Εργασιακή

Προσωπική

 
Εικόνα 5.5 Σκοπός πτήσης 
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 5.4.1.6 Τραυµατισµοί 

 
Η κατανοµή των τραυµατισµών που συνέβησαν στα εξετασθέντα ατυχήµατα 

φαίνεται στο πίνακα 5.6 και στην εικόνα 5.6. Πρέπει να σηµειωθεί ότι αναφέρονται 
µόνο οι σοβαρότεροι τραυµατισµοί που έλαβαν χώρα και όχι όλοι, αφού υπήρχαν 
θανατηφόρα ατυχήµατα από τα οποία υπήρχαν επιζώντες. Οι περιπτώσεις αυτές δεν 
καταγράφηκαν. 
 
Πίνακας 5.6 Τραυµατισµοί 
 

 Τραυµατισµοί Αριθµός Ποσοστό
Θανάσιµοι 64 59.81% 
Σοβαροί 5 4.67% 
Ελαφροί 19 17.76% 
Ν/Α 19 17.76% 

 

Θανάσιµοι

Σοβαροί

Ελαφροί

Ν/Α

 
 
Εικόνα 5.6 Τραυµατισµοί 
 
 5.4.2 Είδη ανθρώπινων λαθών 
 
 Στα 107 ατυχήµατα που εξετάστηκαν αναγνωρίστηκαν 204 ανθρώπινα λάθη η 
κατανοµή των οποίων φαίνεται στον πίνακα 5.7 και στην εικόνα 5.7. Τα 78 λάθη 
αντίληψης κατανέµονται σε υποοµάδες όπως φαίνεται στον πίνακα 5.8 και στην 
εικόνα 5.8. Τα 126 λάθη πραγµατοποίησης που διαπράχθηκαν κατανέµονται σε 
υποοµάδες όπως φαίνεται στον πίνακα 5.9 και στην εικόνα 5.9. Επίσης στις 
περιπτώσεις λαθών πραγµατοποίησης αναγνωρίστηκε που βασιζόταν η εργασία που 
εκτελούσε το άτοµο που διέπραξε το λάθος, η κατανοµή αυτή φαίνεται στον πίνακα 
5.10 και στην εικόνα 5.10. 
 
Πίνακας 5.7 ∆ιαπιστωθέντα λάθη 

 Λάθη Αριθµός Ποσοστό 
Αντίληψης 78 38.24% 

Πραγµατοποίησης 126 61.76% 
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Σε 15 ατυχήµατα συνέβησαν 27 λάθη αντίληψης χωρίς να γίνουν και λάθη 

πραγµατοποίησης, η κατανοµή των οποίων φαίνεται στο πίνακα 5.11. Σε 50 
ατυχήµατα συνέβησαν 68 λάθη πραγµατοποίησης χωρίς να γίνουν λάθη αντίληψης, η 
κατανοµή των οποίων φαίνεται στο πίνακα 5.12. Σε 42 ατυχήµατα διαπράχθηκαν 
ταυτόχρονα 51 λάθη αντίληψης και 58 λάθη πραγµατοποίησης η κατανοµή των 
οποίων φαίνεται στο πίνακα 5.13. 
 

Λάθη αντίληψης

Λάθη 
πραγµατοποίησης

 
 
Εικόνα 5.7 ∆ιαπιστωθέντα λάθη 
 
Πίνακας 5.8 Λάθη αντίληψης 
 

 Λάθη αντίληψης Αριθµός Ποσοστό 
Παράληψη 32 41.03% 
Παρερµηνεία 18 23.08% 
Σύγχυση 28 35.90% 

 

Σύγχηση

Παράληψη

Παρερµηνεία

 
 

Εικόνα 5.8 Λάθη αντίληψης 
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Πίνακας 5.9 Λάθη πραγµατοποίησης 
 

 Λάθη πραγµατοποίησης Αριθµός Ποσοστό 
Σφάλµα 71 56.35% 
Ολίσθηµα 17 13.49% 
Κενό 38 30.16% 

 

Σφάλµα

Ολίσθηµα

Κενό

 
Εικόνα 5.9 Λάθη πραγµατοποίησης 
 
Πίνακας 5.10 Κατανοµή των εργασιών κατά τις οποίες διαπράχθηκαν λάθη 
 

Εργασία βασισµένη σε Αριθµός Ποσοστό 
Γνώσεις 35 33.65% 
Κανόνες 48 46.15% 

Επιτηδειότητες 21 20.19% 
 

Γνώσεις

Κανόνες

Επιτηδειότητες

 
 
Εικόνα 5.10 Κατανοµή των εργασιών κατά τις οποίες διαπράχθηκαν λάθη 
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Πίνακας 5.11 Κατανοµή λαθών αντίληψης στα 15 ατυχήµατα που διαπράχθηκαν 
µόνο λάθη αντίληψης 
 

  Λάθη  Αριθµός Ποσοστό 
Παράληψη 8 29.63% 
Παρερµηνεία 9 33.33% 
Σύγχυση 10 37.04% 

 
Πίνακας 5.12 Κατανοµή λαθών πραγµατοποίησης στα 50 ατυχήµατα που 
διαπράχθηκαν µόνο λάθη πραγµατοποίησης 
 

 Λάθη Αριθµός Ποσοστό 
Σφάλµα 42 61.76% 
Ολίσθηµα 8 11.76% 
Κενό 18 26.47% 

 
Πίνακας 5.13 Κατανοµή λαθών στα 42 ατυχήµατα που διαπράχθηκαν ταυτόχρονα 
λάθη αντίληψης και πραγµατοποίησης 
 

Λάθη  Αριθµός Ποσοστό 
Παράληψη 24 22.02% 
Παρερµηνεία 9 8.26% 
Σύγχηση 18 16.51% 
Σφάλµα 29 26.61% 
Ολίσθηµα 9 8.26% 
Κενό 20 18.35% 

 
 5.4.3 Στρατηγικές διόρθωσης 
 
 Σε 42 από τα 107 ατυχήµατα που εξετάστηκαν, παρατηρήθηκε χρησιµοποίηση 
στρατηγικών διόρθωσης που µείωσαν τις επιπτώσεις. Η κατανοµή των στρατηγικών 
αυτών φαίνεται στον πίνακα 5.14 και στην εικόνα 5.11. 
 
Πίνακας 5.14 Κατανοµή στρατηγικών διόρθωσης που µείωσαν τις επιπτώσεις των 
ατυχηµάτων 
 

Στρατηγική Αριθµός Ποσοστό 
Εσωτερική ανάδραση 11 19.64% 

Εξερεύνηση της ανάδρασης του συστήµατος  18 32.14% 
Επικοινωνία 20 35.71% 

Στρατηγικές πληροφόρησης λαθών  5 8.93% 
Συµπεριφορές κατά το σχεδιασµό 2 3.57% 

 
 Από τον πίνακα 5.14 διαπιστώνουµε ότι οι στρατηγικές που χρησιµοποιούνται 
για να διορθωθούν ανθρώπινα λάθη είναι η επικοινωνία, είτε µεταξύ των µελών του 
πληρώµατος είτε µεταξύ του πληρώµατος και σταθµού εδάφους, και η αντίδραση του 
αεροσκάφους σε κάποια λανθασµένη επιλογή. Το γεγονός αυτό µας οδηγεί στο 
συµπέρασµα ότι οι υπόλοιπες στρατηγικές δεν εφαρµόζονται είτε διότι δεν είναι 
κατάλληλα ενηµερωµένα – εκπαιδευµένα τα πληρώµατα είτε διότι τα πληρώµατα 
είναι εφησυχασµένα (δεν επαγρυπνούν) δηλαδή υπάρχει έλλειψη παιδείας. 
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Εξερεύνηση της 
ανάδρασης του 
συστήµατος 

Επικοινωνία

Εσωτερική 
ανάδραση

Συµπεριφορές 
κατά το 
σχεδιασµό

Στρατηγικές 
πληροφόρησης 

λαθών 

 
 
Εικόνα 5.11 Κατανοµή στρατηγικών διόρθωσης που µείωσαν τις επιπτώσεις των 
ατυχηµάτων 
 
 Η κατανοµή των στρατηγικών διόρθωσης λάθους που θα µπορούσαν να 
αποτρέψουν τα ατυχήµατα που εξετάστηκαν ή να µειώσουν τις συνέπειες τους 
φαίνονται στον πίνακα 5.15 και στην εικόνα 5.12. 
 
Πίνακας 5.15 Κατανοµή στρατηγικών διόρθωσης που θα µπορούσαν να αποτρέψουν 
τα ατυχήµατα που εξετάστηκαν ή να µειώσουν τις συνέπειες τους 
 

Στρατηγική Αριθµός Ποσοστό 
Εσωτερική ανάδραση 75 24.51% 

Εξερεύνηση της ανάδρασης του συστήµατος 42 13.73% 
Επικοινωνία 56 18.30% 

Στρατηγικές πληροφόρησης λαθών  62 20.26% 
Συµπεριφορές κατά το σχεδιασµό 71 23.20% 

 

Εσωτερική 
ανάδραση

Εξερεύνηση της 
ανάδρασης του 
συστήµατος 

Επικοινωνία

Στρατηγικές 
πληροφόρησης 

λαθών 

Συµπεριφορές κατά 
το σχεδιασµό

 
 
Εικόνα 5.12 Κατανοµή στρατηγικών διόρθωσης που θα µπορούσαν να αποτρέψουν 
τα ατυχήµατα που εξετάστηκαν ή να µειώσουν τις συνέπειες τους 
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 Από τον πίνακα 5.15 διαπιστώνουµε ότι ο ανθρώπινος παράγοντας θα 
µπορούσε να διορθώσει τα γενόµενα λάθη και τελικά να αποτρέψει τα ατυχήµατα που 
εξετάστηκαν ή να µειώσει τις συνέπειες τους. 
 
 5.4.4 Μηχανισµοί λήψης απόφασης 
 
 Σε 41 από τα 107 ατυχήµατα που εξετάστηκαν, παρατηρήθηκε χρησιµοποίηση 
µηχανισµών λήψης απόφασης που µείωσαν τις επιπτώσεις. Η κατανοµή των 
µηχανισµών αυτών φαίνεται στον πίνακα 5.16 και στην εικόνα 5.13, ενώ η κατανοµή 
κατά το µοντέλο ASAP φαίνεται στον πίνακα 5.17 και στην εικόνα 5.14. 
 
Πίνακας 5.16 Κατανοµή µηχανισµών λήψης απόφασης που µείωσαν τις επιπτώσεις 
των ατυχηµάτων 

Μηχανισµοί Αριθµός Ποσοστό 
Ε1 7 6.42% 
Ε2 3 2.75% 
Ε3 13 11.93% 
Ε4 10 9.17% 
Ε5 19 17.43% 
Ε6 2 1.83% 
Ε7 8 7.34% 
Ε8 17 15.60% 
Ε9 8 7.34% 
Ε10 7 6.42% 
Ε11 7 6.42% 
Ε12 8 7.34% 

 

Ε1
Ε2

Ε3

Ε4

Ε5

Ε6Ε7

Ε8

Ε9

Ε10

Ε11
Ε12

 
 
Εικόνα 5.13 Κατανοµή µηχανισµών λήψης απόφασης που µείωσαν τις επιπτώσεις 
των ατυχηµάτων 
 

Από αυτά διαπιστώνουµε ότι οι µηχανισµοί που χρησιµοποιούνται για να 
αποτρέψουν ένα ατύχηµα σχετίζονται µε την επικοινωνία, τον τρόπο δράσης και τη 
προβλεπτικότητα των πληρωµάτων και όχι µε παράγοντες όπως η συνεργασία, η 
εκπαίδευση, ο προγραµµατισµός και η προετοιµασία. Συνεπώς µπορούµε να πούµε 
ότι πιθανόν να ήταν τυχαίο το γεγονός της χρήσης αυτών των µηχανισµών για τη 
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µείωση των ατυχηµάτων και να επαναλάβουµε ότι αυτά είναι δείγµατα έλλειψης 
παιδείας. Στο σηµείο πρέπει να τονιστεί ότι καταλήγουµε σε ίδια συµπεράσµατα µε 
τις στρατηγικές διόρθωσης, εξάλλου στο 85% των ατυχηµάτων που διαπιστώθηκαν 
τέτοιες στρατηγικές διαπιστώθηκαν και αντίστοιχα µηχανισµοί λήψης απόφασης που 
επηρέασαν το αποτέλεσµα του ατυχήµατος. 
  
Πίνακας 5.17 Κατανοµή µηχανισµών κατά το µοντέλο ASAP που µείωσαν τις 
επιπτώσεις των ατυχηµάτων 
 

Μηχανισµοί Ποσοστό 
Προβλεπτικότητα 30.28% 

Επίγνωση κατάστασης 19.27% 
∆ράση 30.28% 

Προετοιµασία 20.18% 

Προβλεπτικότητα

Επιγνωση 
κατάστασης

∆ράση

Προετοιµασία

 
Εικόνα 5.14 Κατανοµή µηχανισµών κατά το µοντέλο ASAP που µείωσαν τις 
επιπτώσεις των ατυχηµάτων 
 
 Η κατανοµή των µηχανισµών λήψης απόφασης που θα µπορούσαν να 
αποτρέψουν τα ατυχήµατα που εξετάστηκαν ή να µειώσουν τις συνέπειες τους 
φαίνονται στον πίνακα 5.18 και στην εικόνα 5.15, ενώ η κατανοµή κατά το µοντέλο 
ASAP φαίνεται στον πίνακα 5.19 και στην εικόνα 5.16. 
 
Πίνακας 5.18 Κατανοµή µηχανισµών λήψης απόφασης που θα µπορούσαν να 
αποτρέψουν τα ατυχήµατα που εξετάστηκαν ή να µειώσουν τις συνέπειες τους 

Μηχανισµοί Αριθµός Ποσοστό 
Ε1 62 8.50% 
Ε2 35 4.80% 
Ε3 49 6.72% 
Ε4 64 8.78% 
Ε5 69 9.47% 
Ε6 93 12.76% 
Ε7 61 8.37% 
Ε8 28 3.84% 
Ε9 20 2.74% 
Ε10 79 10.84% 
Ε11 80 10.97% 
Ε12 89 12.21% 
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Ε4

Ε5

Ε6Ε7

Ε8
Ε9

Ε10

Ε11

Ε12

 
Εικόνα 5.15 Κατανοµή µηχανισµών λήψης απόφασης που θα µπορούσαν να 
αποτρέψουν τα ατυχήµατα που εξετάστηκαν ή να µειώσουν τις συνέπειες τους 
 
Πίνακας 5.19 Κατανοµή µηχανισµών κατά το µοντέλο ASAP που θα µπορούσαν να 
αποτρέψουν τα ατυχήµατα που εξετάστηκαν ή να µειώσουν τις συνέπειες τους  
 

Μηχανισµοί Ποσοστό 
Προβλεπτικότητα 28.81% 

Επίγνωση κατάστασης 22.22% 
∆ράση 14.95% 

Προετοιµασία 34.02% 
 

Προβλεπτικότητα

Επιγνωση 
κατάστασης

∆ράση

Προετοιµασία

 
Εικόνα 5.16 Κατανοµή µηχανισµών κατά το µοντέλο ASAP που θα µπορούσαν να 
αποτρέψουν τα ατυχήµατα που εξετάστηκαν ή να µειώσουν τις συνέπειες τους 
 
Από τα ανωτέρω, διαπιστώνουµε ότι ο ανθρώπινος παράγοντας θα µπορούσε να 
διορθώσει τα γενόµενα λάθη και τελικά να αποτρέψει τα ατυχήµατα που εξετάστηκαν 
ή να µειώσει τις συνέπειες τους. 
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 5.4.5 Συσχέτιση αποτελεσµάτων 
 
 Στη παράγραφο αυτή θα συσχετίσουµε τις παραπάνω κατανοµές προκειµένου 
να εξάγουµε συµπεράσµατα σχετικά µε τον τρόπο εξάρτησης των ανθρωπίνων λαθών 
µε τους µηχανισµούς λήψης απόφασης και µε τις στρατηγικές διόρθωσης λάθους. 
 Καταρχήν θα δούµε την εξάρτηση ανάµεσα στα 15 ατυχήµατα που 
διαπράχθηκαν µόνο λάθη αντίληψης, και στους µηχανισµούς λήψης απόφασης και 
στις στρατηγικές διόρθωσης ανθρώπινων λαθών. Συγκεκριµένα: 
 - Στον πίνακα 5.20 φαίνεται η κατανοµή των στρατηγικών διόρθωσης λάθους 
οι οποίες χρησιµοποιήθηκαν σε αυτά τα ατυχήµατα και µείωσαν τις συνέπειές τους. 
 - Στον πίνακα 5.21 φαίνεται η κατανοµή των µηχανισµών λήψης απόφασης 
που χρησιµοποιήθηκαν σε αυτά τα ατυχήµατα και µείωσαν τις συνέπειές τους. 
 - Στον πίνακα 5.22 φαίνεται η κατανοµή των µηχανισµών κατά το µοντέλο 
ASAP που χρησιµοποιήθηκαν σε αυτά τα ατυχήµατα και µείωσαν τις συνέπειές τους. 
 - Στον πίνακα 5.23 φαίνεται η κατανοµή των στρατηγικών διόρθωσης λάθους 
οι οποίες αν είχαν χρησιµοποιηθεί πιθανόν να µείωναν τις συνέπειες των ατυχηµάτων 
ή να τα απέτρεπαν. 
 - Στον πίνακα 5.24 φαίνεται η κατανοµή των µηχανισµών λήψης απόφασης 
που αν είχαν χρησιµοποιηθεί πιθανόν να µείωναν τις συνέπειες των ατυχηµάτων ή να 
τα απέτρεπαν. 
 - Στον πίνακα 5.25 φαίνεται η κατανοµή των µηχανισµών κατά το µοντέλο 
ASAP αν είχαν χρησιµοποιηθεί πιθανόν να µείωναν τις συνέπειες των ατυχηµάτων ή 
να τα απέτρεπαν. 
 
Πίνακας 5.20 Κατανοµή των στρατηγικών διόρθωσης λάθους οι οποίες 
χρησιµοποιήθηκαν στα 15 ατυχήµατα που διαπράχθηκαν µόνο λάθη αντίληψης και 
µείωσαν τις συνέπειές τους 

Στρατηγική Αριθµός Ποσοστό 
Εσωτερική ανάδραση 1 9.09% 

Εξερεύνηση της ανάδρασης του συστήµατος 2 18.18% 
Επικοινωνία 7 63.64% 

Στρατηγικές πληροφόρησης λαθών 1 9.09% 
Συµπεριφορές κατά το σχεδιασµό 0 0.00% 

 
Πίνακας 5.21 Κατανοµή των µηχανισµών λήψης απόφασης που χρησιµοποιήθηκαν 
στα 15 ατυχήµατα που διαπράχθηκαν µόνο λάθη αντίληψης και µείωσαν τις 
συνέπειές τους 

Μηχανισµοί Αριθµός Ποσοστό 
Ε1 0 0.00% 
Ε2 0 0.00% 
Ε3 0 0.00% 
Ε4 1 6.67% 
Ε5 7 46.67% 
Ε6 0 0.00% 
Ε7 1 6.67% 
Ε8 1 6.67% 
Ε9 1 6.67% 
Ε10 1 6.67% 
Ε11 1 6.67% 
Ε12 2 13.33% 
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Πίνακας 5.22 Κατανοµή των µηχανισµών κατά το µοντέλο ASAP που 
χρησιµοποιήθηκαν στα 15 ατυχήµατα που διαπράχθηκαν µόνο λάθη αντίληψης και 
µείωσαν τις συνέπειές τους 

Μηχανισµοί ASAP Ποσοστό 
Προβλεπτικότητα 6.67% 

Επίγνωση κατάστασης 46.67% 
∆ράση 20.00% 

Προετοιµασία 26.67% 
 
Πίνακας 5.23 Κατανοµή των στρατηγικών διόρθωσης λάθους οι οποίες αν είχαν 
χρησιµοποιηθεί στα 15 ατυχήµατα που διαπράχθηκαν µόνο λάθη αντίληψης πιθανόν 
να µείωναν τις συνέπειές τους ή να τα απέτρεπαν 

Στρατηγική Αριθµός Ποσοστό 
Εσωτερική ανάδραση 3 7.50% 

Εξερεύνηση της ανάδρασης του συστήµατος  8 20.00% 
Επικοινωνία 11 27.50% 

Στρατηγικές πληροφόρησης λαθών  12 30.00% 
Συµπεριφορές κατά το σχεδιασµό 6 15.00% 

 
Πίνακας 5.24 Κατανοµή των µηχανισµών λήψης απόφασης που αν είχαν 
χρησιµοποιηθεί στα 15 ατυχήµατα που διαπράχθηκαν µόνο λάθη αντίληψης πιθανόν 
να µείωναν τις συνέπειές τους ή να τα απέτρεπαν 

Μηχανισµοί Αριθµός Ποσοστό 
Ε1 2 2.74% 
Ε2 1 1.37% 
Ε3 1 1.37% 
Ε4 4 5.48% 
Ε5 13 17.81% 
Ε6 9 12.33% 
Ε7 5 6.85% 
Ε8 3 4.11% 
Ε9 3 4.11% 
Ε10 10 13.70% 
Ε11 9 12.33% 
Ε12 13 17.81% 

 
Πίνακας 5.25 Κατανοµή των µηχανισµών κατά το µοντέλο ASAP αν είχαν 
χρησιµοποιηθεί στα 15 ατυχήµατα που διαπράχθηκαν µόνο λάθη αντίληψης πιθανόν 
να µείωναν τις συνέπειές τους ή να τα απέτρεπαν 

Μηχανισµοί ASAP Ποσοστό 
Προβλεπτικότητα 10.96% 

Επίγνωση κατάστασης 30.14% 
∆ράση 15.07% 

Προετοιµασία 43.84% 
 
 Στη συνέχεια θα δούµε την εξάρτηση ανάµεσα στα 50 ατυχήµατα που έλαβαν 
χώρα µόνο λάθη πραγµατοποίησης, και στους µηχανισµούς λήψης απόφασης και στις 
στρατηγικές διόρθωσης ανθρώπινων λαθών. Συγκεκριµένα: 
 - Στον πίνακα 5.26 φαίνεται η κατανοµή των στρατηγικών διόρθωσης λάθους 
οι οποίες χρησιµοποιήθηκαν σε αυτά τα ατυχήµατα και µείωσαν τις συνέπειές τους. 
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 - Στον πίνακα 5.27 φαίνεται η κατανοµή των µηχανισµών λήψης απόφασης 
που χρησιµοποιήθηκαν σε αυτά τα ατυχήµατα και µείωσαν τις συνέπειές τους. 
 - Στον πίνακα 5.28 φαίνεται η κατανοµή των µηχανισµών κατά το µοντέλο 
ASAP που χρησιµοποιήθηκαν σε αυτά τα ατυχήµατα και µείωσαν τις συνέπειές τους. 
 - Στον πίνακα 5.29 φαίνεται η κατανοµή των στρατηγικών διόρθωσης λάθους 
οι οποίες αν είχαν χρησιµοποιηθεί πιθανόν να µείωναν τις συνέπειες των ατυχηµάτων 
ή να τα απέτρεπαν. 
 - Στον πίνακα 5.30 φαίνεται η κατανοµή των µηχανισµών λήψης απόφασης 
που αν είχαν χρησιµοποιηθεί πιθανόν να µείωναν τις συνέπειες των ατυχηµάτων ή να 
τα απέτρεπαν. 
 - Στον πίνακα 5.31 φαίνεται η κατανοµή των µηχανισµών κατά το µοντέλο 
ASAP που αν είχαν χρησιµοποιηθεί πιθανόν να µείωναν τις συνέπειες των 
ατυχηµάτων ή να τα απέτρεπαν. 
 
Πίνακας 5.26 Κατανοµή των στρατηγικών διόρθωσης λάθους οι οποίες 
χρησιµοποιήθηκαν στα 50 ατυχήµατα που έλαβαν χώρα µόνο λάθη πραγµατοποίησης 
και µείωσαν τις συνέπειές τους 

Στρατηγική Αριθµός Ποσοστό 
Εσωτερική ανάδραση 5 35.71% 

Εξερεύνηση της ανάδρασης του συστήµατος  3 21.43% 
Επικοινωνία 3 21.43% 

Στρατηγικές πληροφόρησης λαθών  2 14.29% 
Συµπεριφορές κατά το σχεδιασµό 1 7.14% 

 
Πίνακας 5.27 Κατανοµή των µηχανισµών λήψης απόφασης που χρησιµοποιήθηκαν 
στα 50 ατυχήµατα που έλαβαν χώρα µόνο λάθη πραγµατοποίησης και µείωσαν τις 
συνέπειές τους 

Μηχανισµοί Αριθµός Ποσοστό 
Ε1 2 4.55% 
Ε2 1 2.27% 
Ε3 4 9.09% 
Ε4 4 9.09% 
Ε5 5 11.36% 
Ε6 2 4.55% 
Ε7 5 11.36% 
Ε8 8 18.18% 
Ε9 5 11.36% 
Ε10 2 4.55% 
Ε11 2 4.55% 
Ε12 4 9.09% 

 
Πίνακας 5.28 Κατανοµή των µηχανισµών κατά το µοντέλο ASAP που 
χρησιµοποιήθηκαν στα 50 ατυχήµατα που έλαβαν χώρα µόνο λάθη πραγµατοποίησης 
και µείωσαν τις συνέπειές τους 

Μηχανισµοί ASAP Ποσοστό 
Προβλεπτικότητα 25.00% 

Επίγνωση κατάστασης 15.91% 
∆ράση 40.91% 

Προετοιµασία 18.18% 
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Πίνακας 5.29 Κατανοµή των στρατηγικών διόρθωσης λάθους οι οποίες αν είχαν 
χρησιµοποιηθεί στα 50 ατυχήµατα που έλαβαν χώρα µόνο λάθη πραγµατοποίησης 
πιθανόν να µείωναν τις συνέπειές τους ή να τα απέτρεπαν 

Στρατηγική Αριθµός Ποσοστό 
Εσωτερική ανάδραση 37 25.00% 

Εξερεύνηση της ανάδρασης του συστήµατος  24 16.22% 
Επικοινωνία 20 13.51% 

Στρατηγικές πληροφόρησης λαθών  29 19.59% 
Συµπεριφορές κατά το σχεδιασµό 38 25.68% 

 
Πίνακας 5.30 Κατανοµή των µηχανισµών λήψης απόφασης που αν είχαν 
χρησιµοποιηθεί στα 50 ατυχήµατα που έλαβαν χώρα µόνο λάθη πραγµατοποίησης 
πιθανόν να µείωναν τις συνέπειές τους ή να τα απέτρεπαν 

Μηχανισµοί Αριθµός Ποσοστό 
Ε1 34 9.69% 
Ε2 21 5.98% 
Ε3 24 6.84% 
Ε4 32 9.12% 
Ε5 27 7.69% 
Ε6 45 12.82% 
Ε7 28 7.98% 
Ε8 16 4.56% 
Ε9 10 2.85% 
Ε10 37 10.54% 
Ε11 39 11.11% 
Ε12 38 10.83% 

 
Πίνακας 5.31 Κατανοµή των µηχανισµών κατά το µοντέλο ASAP αν είχαν 
χρησιµοποιηθεί στα 50 ατυχήµατα που έλαβαν χώρα µόνο λάθη πραγµατοποίησης 
πιθανόν να µείωναν τις συνέπειές τους ή να τα απέτρεπαν 

Μηχανισµοί ASAP Ποσοστό 
Προβλεπτικότητα 31.62% 

Επίγνωση κατάστασης 20.51% 
∆ράση 15.38% 

Προετοιµασία 32.48% 
 
 Τέλος θα δούµε την εξάρτηση ανάµεσα στα 42 ατυχήµατα που έλαβαν χώρα 
λάθη αντίληψης και λάθη πραγµατοποίησης και αντίληψης, και στους µηχανισµούς 
λήψης απόφασης και στις στρατηγικές διόρθωσης ανθρώπινων λαθών. Συγκεκριµένα: 
 - Στον πίνακα 5.32 φαίνεται η κατανοµή των στρατηγικών διόρθωσης λάθους 
οι οποίες χρησιµοποιήθηκαν σε αυτά τα ατυχήµατα και µείωσαν τις συνέπειές τους. 
 - Στον πίνακα 5.33 φαίνεται η κατανοµή των µηχανισµών λήψης απόφασης 
που χρησιµοποιήθηκαν σε αυτά τα ατυχήµατα και µείωσαν τις συνέπειές τους. 
 - Στον πίνακα 5.34 φαίνεται η κατανοµή των µηχανισµών κατά το µοντέλο 
ASAP που χρησιµοποιήθηκαν σε αυτά τα ατυχήµατα και µείωσαν τις συνέπειές τους. 
 - Στον πίνακα 5.35 φαίνεται η κατανοµή των στρατηγικών διόρθωσης λάθους 
οι οποίες αν είχαν χρησιµοποιηθεί πιθανόν να µείωναν τις συνέπειες των ατυχηµάτων 
ή να τα απέτρεπαν. 
 - Στον πίνακα 5.36 φαίνεται η κατανοµή των µηχανισµών λήψης απόφασης 
που αν είχαν χρησιµοποιηθεί πιθανόν να µείωναν τις συνέπειες των ατυχηµάτων ή να 
τα απέτρεπαν. 

 



ΕΞΕΤΑΣΗ ΤΗΣ ΣΥΜΒΟΛΗΣ  ΤΩΝ ΣΤΡΑΤΗΓΙΚΩΝ 
 ∆ΙΟΡΘΩΣΗΣ ΤΟΥ ΑΝΘΡΩΠΙΝΟΥ ΛΑΘΟΥΣ 

 ΚΑΙ ΛΗΨΗΣ ΑΠΟΦΑΣΗΣ ΣΕ ΑΕΡΟΠΟΡΙΚΑ ΑΤΥΧΗΜΑΤΑ 
149

 - Στον πίνακα 5.37 φαίνεται η κατανοµή των µηχανισµών κατά το µοντέλο 
ASAP που αν είχαν χρησιµοποιηθεί πιθανόν να µείωναν τις συνέπειες των 
ατυχηµάτων ή να τα απέτρεπαν. 
 
Πίνακας 5.32 Κατανοµή των στρατηγικών διόρθωσης λάθους οι οποίες 
χρησιµοποιήθηκαν στα 42 ατυχήµατα που έλαβαν χώρα λάθη αντίληψης και λάθη 
πραγµατοποίησης και αντίληψης και µείωσαν τις συνέπειές τους 

Στρατηγική Αριθµός Ποσοστό 
Εσωτερική ανάδραση 5 16.13% 

Εξερεύνηση της ανάδρασης του συστήµατος  13 41.94% 
Επικοινωνία 10 32.26% 

Στρατηγικές πληροφόρησης λαθών  2 6.45% 
Συµπεριφορές κατά το σχεδιασµό 1 3.23% 

 
Πίνακας 5.33 Κατανοµή των µηχανισµών λήψης απόφασης που χρησιµοποιήθηκαν 
στα 42 ατυχήµατα που έλαβαν χώρα λάθη αντίληψης και λάθη πραγµατοποίησης και 
αντίληψης και µείωσαν τις συνέπειές τους 

Μηχανισµοί Αριθµός Ποσοστό 
Ε1 5 10.00% 
Ε2 2 4.00% 
Ε3 9 18.00% 
Ε4 5 10.00% 
Ε5 7 14.00% 
Ε6 0 0.00% 
Ε7 2 4.00% 
Ε8 8 16.00% 
Ε9 2 4.00% 
Ε10 4 8.00% 
Ε11 4 8.00% 
Ε12 2 4.00% 

 
Πίνακας 5.34 Κατανοµή των µηχανισµών κατά το µοντέλο ASAP που 
χρησιµοποιήθηκαν στα 42 ατυχήµατα που έλαβαν χώρα λάθη αντίληψης και λάθη 
πραγµατοποίησης και αντίληψης και µείωσαν τις συνέπειές τους 

Μηχανισµοί ASAP Ποσοστό 
Προβλεπτικότητα 42.00% 

Επίγνωση κατάστασης 14.00% 
∆ράση 24.00% 

Προετοιµασία 20.00% 
 
Πίνακας 5.35 Κατανοµή των στρατηγικών διόρθωσης λάθους οι οποίες αν είχαν 
χρησιµοποιηθεί στα 42 ατυχήµατα που έλαβαν χώρα λάθη αντίληψης και λάθη 
πραγµατοποίησης και αντίληψης πιθανόν να µείωναν τις συνέπειές τους ή να τα 
απέτρεπαν 

Στρατηγική Αριθµός Ποσοστό 
Εσωτερική ανάδραση 35 29.66% 

Εξερεύνηση της ανάδρασης του συστήµατος  10 8.47% 
Επικοινωνία 25 21.19% 

Στρατηγικές πληροφόρησης λαθών  21 17.80% 
Συµπεριφορές κατά το σχεδιασµό 27 22.88% 
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Πίνακας 5.36 Κατανοµή των µηχανισµών λήψης απόφασης που αν είχαν 
χρησιµοποιηθεί στα 42 ατυχήµατα που έλαβαν χώρα λάθη αντίληψης και λάθη 
πραγµατοποίησης και αντίληψης πιθανόν να µείωναν τις συνέπειές τους ή να τα 
απέτρεπαν 

Μηχανισµοί Αριθµός Ποσοστό 
Ε1 26 8.52% 
Ε2 13 4.26% 
Ε3 24 7.87% 
Ε4 28 9.18% 
Ε5 29 9.51% 
Ε6 39 12.79% 
Ε7 28 9.18% 
Ε8 9 2.95% 
Ε9 7 2.30% 
Ε10 32 10.49% 
Ε11 32 10.49% 
Ε12 38 12.46% 

 
Πίνακας 5.37 Κατανοµή των µηχανισµών κατά το µοντέλο ASAP αν είχαν 
χρησιµοποιηθεί στα 42 ατυχήµατα που έλαβαν χώρα λάθη αντίληψης και λάθη 
πραγµατοποίησης και αντίληψης πιθανόν να µείωναν τις συνέπειές τους ή να τα 
απέτρεπαν 

Μηχανισµοί ASAP Ποσοστό 
Προβλεπτικότητα 29.84% 

Επίγνωση κατάστασης 22.30% 
∆ράση 14.43% 

Προετοιµασία 33.44% 
 
 Στη συνέχεια θα παρουσιαστούν δύο γραφήµατα µε τα οποία γίνεται µια 
προσπάθεια συσχέτισης των στρατηγικών διόρθωσης µε τους µηχανισµούς λήψης 
απόφασης. Στην εικόνα 5.17 φαίνεται η συσχέτιση των στρατηγικών διόρθωσης µε 
τους µηχανισµούς λήψης απόφασης που χρησιµοποιήθηκαν για την µείωση των 
συνεπειών των ατυχηµάτων, ενώ στην εικόνα 5.18 φαίνεται η συσχέτιση των 
στρατηγικών διόρθωσης µε τους µηχανισµούς λήψης απόφασης που θα µπορούσαν 
να χρησιµοποιηθούν για την µείωση των συνεπειών των ατυχηµάτων. 
 

0%

20%

40%

60%

80%

100%

Εσωτερική
ανάδραση

Εξερεύνηση της
ανάδρασης του
συστήµατος 

Επικοινωνία Στρατηγικές
πληροφόρησης

λαθών 

Συµπεριφορές
κατά το

σχεδιασµό

ΠΡΟΕΤΟΙΜΑΣΙΑ
∆ΡΑΣΗ
ΕΠΙΓΝΩΣΗ
ΠΡΟΒΛΕΨΗ

Εικόνα 5.17 Συσχέτιση των στρατηγικών διόρθωσης µε τους µηχανισµούς λήψης 
απόφασης που χρησιµοποιήθηκαν για την µείωση των συνεπειών των ατυχηµάτων. 
 

 



ΕΞΕΤΑΣΗ ΤΗΣ ΣΥΜΒΟΛΗΣ  ΤΩΝ ΣΤΡΑΤΗΓΙΚΩΝ 
 ∆ΙΟΡΘΩΣΗΣ ΤΟΥ ΑΝΘΡΩΠΙΝΟΥ ΛΑΘΟΥΣ 

 ΚΑΙ ΛΗΨΗΣ ΑΠΟΦΑΣΗΣ ΣΕ ΑΕΡΟΠΟΡΙΚΑ ΑΤΥΧΗΜΑΤΑ 
151

0%
10%
20%
30%
40%
50%
60%
70%
80%
90%

100%

Εσωτερική
ανάδραση

Εξερεύνηση
της ανάδρασης

του
συστήµατος 

Επικοινωνία Στρατηγικές
πληροφόρησης

λαθών 

Συµπεριφορές
κατά το

σχεδιασµό

ΠΡΟΕΤΟΙΜΑΣΙΑ

∆ΡΑΣΗ

ΕΠΙΓΝΩΣΗ

ΠΡΟΒΛΕΨΗ

Εικόνα 5.18 Συσχέτιση των στρατηγικών διόρθωσης µε τους µηχανισµούς λήψης 
απόφασης που θα µπορούσαν να χρησιµοποιηθούν για την µείωση των συνεπειών 
των ατυχηµάτων. 
 
 Από τα παραπάνω γραφήµατα παρατηρούµε ότι στις περιπτώσεις που η 
εσωτερική ανάδραση και η εξερεύνηση της ανάδρασης του συστήµατος 
χρησιµοποιούνται για να µειωθούν οι συνέπειες ενός ατυχήµατος δεν επιδρά η 
προετοιµασία στη διαδικασία λήψης απόφασης αλλά ο τρόπος δράσης. Από την άλλη 
το αντίθετο συµβαίνει στις περιπτώσεις που η εσωτερική ανάδραση και η εξερεύνηση 
της ανάδρασης του συστήµατος θα µπορούσαν να χρησιµοποιηθούν δηλαδή η 
προετοιµασία φαίνεται να συµµετέχει αρκετά. Επίσης η προετοιµασία συµµετέχει 
εξίσου στις περιπτώσεις στρατηγικών διόρθωσης που θα µπορούσαν να µειώσουν τις 
συνέπειες των ατυχηµάτων. Σε κάθε περίπτωση που χρησιµοποιείται η θα µπορούσε 
να χρησιµοποιηθεί η επικοινωνία, παρατηρείται µεγάλο ποσοστό συµµετοχής της 
επίγνωσης της κατάστασης. 
 Στο σηµείο αυτό βέβαια πρέπει να πούµε ότι ίσως ο αριθµός των 107 
ατυχηµάτων, που εξετάστηκαν, από δύο εξελιγµένα κρατών µε υψηλή πτητική 
δραστηριότητα, µπορεί να µας δείξει µια τάση και ίσως όχι το σύνολο του 
προβλήµατος. Γι’ αυτό εκτιµάται ότι θα πρέπει να συνεχιστεί η έρευνα προς την ίδια 
κατεύθυνση εξετάζοντας ατυχήµατα και άλλων κρατών σε συνδυασµό και µε δείκτες 
συµπεριφοράς, όπου φυσικά αυτά είναι εφικτό να εξαχθεί από πορίσµατα 
ατυχηµάτων αφού απαιτείται η ύπαρξη προφίλ (εκτενή στοιχεία πτητικής 
εκπαίδευσης, χαρακτηριστικά συµπεριφοράς κλπ) του εµπλεκόµενου προσωπικού. 
 Αφού παρατέθηκαν οι διάφορες κατανοµές είναι δυνατό να εξάγουµε 
συµπεράσµατα σχετικά. Ας προσπαθήσουµε να τα οµαδοποιήσουµε. 
 Το συνηθέστερο λάθος που διαπράττεται είναι το σφάλµα, µε δεύτερο το κενό 
και τρίτη τη παράληψη. Το σφάλµα από τη φύση του είναι συνδεδεµένο µε τον τρόπο 
που λαµβάνεται µια απόφαση από το πλήρωµα και γενικά δεικνύει ότι το πλήρωµα 
είτε αγνοεί όλες τις παραµέτρους του προβλήµατος, είτε δεν έχει σχεδιάσει αρκετές 
εναλλακτικές λύσεις, είτε δεν έχει καθορίσει τις προτεραιότητές του. Το κενό από την 
άλλη και η παράληψη σχετίζεται µε τα σχέδια και µε τον τρόπο που αυτά 
εφαρµόζονται. έτσι το κενό εµφανίζεται όταν δεν εκτελούνται κατά γράµµα τα 
σχέδια, ενώ οι παραλήψεις παρατηρούνται ότι όταν δεν συλλαµβάνονται 
πληροφορίες απαραίτητες από τα σχέδια. 
 Από αυτά γίνεται αντιληπτό ότι πιθανώς τα πληρώµατα των ατυχηµάτων δεν 
ήταν κατάλληλα προετοιµασµένα (γνώση των παραµέτρων της πτήσης, καθορισµός 
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προτεραιοτήτων, σχεδιασµός εναλλακτικών κλπ), εκπαιδευµένα (άγνοια σχεδίων, 
έλλειψη πληροφόρησης σε ότι αφορά παρόµοια περιστατικά κλπ) και ενηµερωµένα 
(γνώση του CRM, µετεωρολογική ενηµέρωση κλπ). Αυτό επιβεβαιώνεται και από 
τους πίνακες 5.14 και 5.15 που αφορούν στις στρατηγικές διόρθωσης λαθών και από 
τους πίνακες 5.17 και 5.19 που αφορούν στους µηχανισµούς λήψης απόφασης. 
Συγκεκριµένα: 
 - η προετοιµασία και η επίγνωση της κατάστασης δεν αποτελούν µηχανισµούς 
λήψης απόφασης που χρησιµοποιήθηκαν για να µειωθούν τα ατυχήµατα, αντίθετα η 
δράση και η προβλεπτικότητα, που αφορούν στο κοµµάτι εκτέλεσης της απόφασης, 
χρησιµοποιήθηκαν. Γεγονός που δεικνύει κακή προετοιµασία των πληρωµάτων και 
ίσως και ελλιπή εκπαίδευση. 
 - Η εσωτερική ανάδραση, οι στρατηγικές πληροφόρησης και οι συµπεριφορές 
κατά το σχεδιασµό δεν χρησιµοποιούνται για τη διόρθωση των λαθών, αντιθέτως 
χρησιµοποιούνται η επικοινωνία και η εξερεύνηση της ανάδρασης του συστήµατος. 
Αυτό δεικνύει ότι τα πληρώµατα ευαισθητοποιούνται αφού έχει εξελιχθεί κάποιο 
λάθος, το οποίο αποβαίνει τελικά µοιραίο αφού σε αυτές τις περιπτώσεις το λάθος 
µπορεί να έχει εξελιχθεί σε µη αναστρέψιµη κατάσταση. Επίσης φανερώνεται ότι τα 
πληρώµατα δεν επαγρυπνούν και δεν είναι ενηµερωµένα. 
 Κλείνοντας θα µπορούσαµε να πούµε ότι η καλύτερη εκπαίδευση των 
πληρωµάτων, η σωστή ενηµέρωσή τους και η τυποποίηση στη προετοιµασία τους για 
πτήση θα µπορούσε τελικά να αποτελέσει παράγοντα αποτροπής κάποιων 
αεροπορικών ατυχηµάτων. Στο σηµείο αυτό θα πρέπει να υπενθυµίσω ότι σε ανάλογα 
συµπεράσµατα είχα καταλήξει και στη προηγούµενη εργασία µου όπου εξετάστηκαν 
παρολίγοντα ατυχήµατα. 
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 Στη παρούσα διπλωµατική εργασία έγινε µια προσπάθεια να εξεταστεί η φύση 
και η αποτελεσµατικότητα των µηχανισµών ανίχνευσης και διόρθωσης του 
ανθρώπινου λάθους καθώς και ο τρόπος αλληλεπίδρασής τους µε τους 
µηχανισµούς λήψη της απόφασης των πιλότων σε πραγµατικά αεροπορικά 
ατυχήµατα. Στη προσπάθεια αυτή αντλήθηκαν πληροφορίες από τις τελικές 
αναφορές αεροπορικών ατυχηµάτων. Οι αναφορές αυτές ελήφθησαν µέσω του 
National Transportation Safety Board των USA και του Transportation Safety Board 
του Canada. ∆ηλαδή χρησιµοποιήθηκε υλικό από δύο εξελιγµένα κράτη µε υψηλή 
πτητική δραστηριότητα. 
 Για την θεωρητική υποστήριξη της εργασίας έγιναν αναφορές σε µια σειρά 
θεµάτων που ασχολείται η επιστήµη του Ανθρώπινου Παράγοντα και της 
διερεύνησης αεροπορικών ατυχηµάτων. Συγκεκριµένα: 

- Έγινε γίνεται παρουσίαση του όρου «αεροπορικό ατύχηµα» και του 
τρόπου διερεύνησης και εισαγωγή στη δοµή των τελικών αναφορών των 
αεροπορικών ατυχηµάτων που αποτελούν τη βάση πάνω στην οποία 
εξετάστηκε η φύση και η αποτελεσµατικότητα των µηχανισµών 
ανίχνευσης και διόρθωσης του ανθρώπινου λάθους καθώς και ο τρόπος 
αλληλεπίδρασής τους µε τους µηχανισµούς λήψης απόφασης των 
πιλότων σε πραγµατικά αεροπορικά ατυχήµατα. 

- Παρουσιάστηκαν ορισµοί, πηγές και αιτίες του ανθρώπινου λάθους και 
της ανθρώπινης αξιοπιστίας. Επίσης ταξινοµήθηκαν τα ανθρώπινα 
λάθους, κάτι που είναι χρήσιµο για την ανάλυση της ανθρώπινης 
διόρθωσης. 

- Περιγράφονται οι στρατηγικές που είναι δυνατό να χρησιµοποιηθούν 
από ανθρώπους χειριστές σε MMS. 

- Παρουσιάστηκαν επιγραµµατικά οι αρχές λήψης απόφασης, ο τρόπος 
που επηρεάζεται η λήψη απόφασης υπό συνθήκες stress, το 
ενδεχοµενικό µοντέλο αντιµετώπισης STRESS (Contigent Operator 
Stress MOdel – COSMO), το µοντέλο ASAP (Anticipation – Situation 
Awarness – Action – Preparation) και τα Behavioural Marker Systems. 

Τέλος παρουσιάστηκαν η δοµή της βάσης δεδοµένων των αεροπορικών 
ατυχηµάτων που χρησιµοποιήθηκαν, το ερωτηµατολόγιο που χρησιµοποιήθηκε για 
την εξαγωγή των απαραίτητων στοιχείων από τις αναφορές των αεροπορικών 
ατυχηµάτων και µια σειρά πινάκων και διαγραµµάτων πάνω στα οποία στηρίχθηκαν 
τα συµπεράσµατα αυτής της έρευνας. Για το ερευνητικό τµήµα της εργασίας 
εξετάστηκαν 107 αεροπορικά ατυχήµατα στα οποία ενεπλάκησαν 118 αεροσκάφη. Ο 
αριθµός των εµπλεκόµενων αεροσκαφών είναι µεγαλύτερος από τον αριθµό των 
ατυχηµάτων που ελέγχθηκαν διότι υπήρχαν ατυχήµατα που συνέβη σύγκρουση 
µεταξύ αεροσκαφών. Από την εξέταση του τύπου των εµπλεκόµενων αεροσκαφών 
διαπιστώθηκε ότι η πλειοψηφία τους ήταν µικρά – ελαφρά, µονοκινητήρια 
εµβολοφόρα, τα οποία χρησιµοποιούνται είτε από µικρές εταιρείες που εκτελούν 
υπηρεσίες αεροταξί, είτε από ιδιώτες, είτε για εκπαίδευση νέων πιλότων. 

Οµοίως ο αριθµός των ατυχηµάτων που εξετάστηκαν είναι διαφορετικός από 
τον αριθµό των φάσεων της πτήσης που έλαβαν χώρα διότι όπως αναφέρθηκε 
προηγουµένως υπάρχουν ατυχήµατα που ενεπλάκησαν περισσότερα από ένα 
αεροσκάφη τα οποία ενδεχοµένως να βρίσκονται σε διαφορετικές φάσεις πτήσης. Για 
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παράδειγµα στο ατύχηµα Α-0016 συγκρούστηκαν δύο αεροσκάφη που βρίσκονταν 
στην ίδια φάση πτήσης (πλεύση) ενώ στο ατύχηµα Α-0018 συγκρούστηκαν δύο 
αεροσκάφη εκ των οποίων το ένα προσγειωνόταν ενώ το άλλο απογειωνόταν. Η 
πλειοψηφία των ατυχηµάτων συµβαίνουν στη φάση της προσέγγισης και 
προσγείωσης. Οι φάσεις αυτές είναι αλληλένδετες (η µία συνέχεια της άλλης) πρέπει, 
όµως, να σηµειωθεί ότι η πλεύση αποτελεί επίσης φάση της πτήσης που συνέβησαν 
πολλά ατυχήµατα. Επίσης αξίζει να επαναλάβουµε ότι κάποιο ατύχηµα µπορεί να 
έγινε στις τελευταίες στιγµές µιας πτήσης όµως µπορεί να έχει ξεκινήσει νωρίτερα. 

Η πλειοψηφία των ατυχηµάτων έλαβε χώρα µε κακές καιρικές συνθήκες. 
Από την εξέταση του σκοπού της πτήσης διαπιστώθηκε ότι η πλειοψηφία των 

ατυχηµάτων συνέβησαν κατά τη διάρκεια επιβατικών πτήσεων. Τέτοιες πτήσεις 
πρέπει να σηµειωθεί ότι είναι η πλειοψηφία των πτήσεων παγκοσµίως οπότε είναι 
αναµενόµενο να παρατηρούνται περισσότερα ατυχήµατα κατά την εκτέλεσή τους. 
Παρατηρείται επίσης ότι και κατά τη διάρκεια πτήσεων που χαρακτηρίζονται ως 
προσωπικές – εργασιακές έχουν σηµαντικό ποσοστό (άνω του 34%). Ορισµένες από 
αυτές τις πτήσεις εκτελέστηκαν από µη επαγγελµατίες πιλότους. Το συµπέρασµα 
αυτό σε συνδυασµό µε το γεγονός (που αναφέρθηκε προηγουµένως) ότι τα 
αεροσκάφη που παρατηρήθηκαν τα ατυχήµατα ήταν ελαφρά και µε την αύξηση 
τέτοιων πτήσεων [9] θα πρέπει να προβληµατίσει τους αρµόδιους χορήγησης άδειας 
πιλότου ως προς τις δοκιµασίας που υποβάλλουν τους υποψήφιους και τις διαδικασίες 
επαναξιολόγησής τους. 

Στα ατυχήµατα που εξετάστηκαν αναγνωρίστηκαν 204 ανθρώπινα λάθη, από 
αυτά τα 78 λάθη χαρακτηρίζονται ως λάθη αντίληψης ενώ τα 126 λάθη 
χαρακτηρίζονται ως λάθη πραγµατοποίησης. Σε 15 ατυχήµατα συνέβησαν 27 λάθη 
αντίληψης χωρίς να γίνουν και λάθη πραγµατοποίησης. Σε 50 ατυχήµατα συνέβησαν 
68 λάθη πραγµατοποίησης χωρίς να γίνουν λάθη αντίληψης. Σε 42 ατυχήµατα 
διαπράχθηκαν ταυτόχρονα 51 λάθη αντίληψης και 58 λάθη πραγµατοποίησης. 

Οι στρατηγικές που χρησιµοποιούνται για να διορθωθούν ανθρώπινα λάθη 
είναι η επικοινωνία, είτε µεταξύ των µελών του πληρώµατος είτε µεταξύ του 
πληρώµατος και σταθµού εδάφους, και η αντίδραση του αεροσκάφους σε κάποια 
λανθασµένη επιλογή. Το γεγονός αυτό µας οδηγεί στο συµπέρασµα ότι οι υπόλοιπες 
στρατηγικές δεν εφαρµόζονται είτε διότι δεν είναι κατάλληλα ενηµερωµένα – 
εκπαιδευµένα τα πληρώµατα είτε διότι τα πληρώµατα είναι εφησυχασµένα (δεν 
επαγρυπνούν) δηλαδή υπάρχει έλλειψη παιδείας. 

Από αυτά διαπιστώνουµε ότι οι µηχανισµοί λήψης απόφασης που 
χρησιµοποιούνται για να αποτρέψουν ένα ατύχηµα σχετίζονται µε την επικοινωνία, 
τον τρόπο δράσης και τη προβλεπτικότητα των πληρωµάτων και όχι µε παράγοντες 
όπως η συνεργασία, η εκπαίδευση, ο προγραµµατισµός και η προετοιµασία. Συνεπώς 
µπορούµε να πούµε ότι πιθανόν να ήταν τυχαίο το γεγονός της χρήσης αυτών των 
µηχανισµών για τη µείωση των ατυχηµάτων και να επαναλάβουµε ότι αυτά είναι 
δείγµατα έλλειψης παιδείας. Στο σηµείο πρέπει να τονιστεί ότι καταλήγουµε σε ίδια 
συµπεράσµατα µε τις στρατηγικές διόρθωσης, εξάλλου στο 85% των ατυχηµάτων 
που διαπιστώθηκαν τέτοιες στρατηγικές διαπιστώθηκαν και αντίστοιχα µηχανισµοί 
λήψης απόφασης που επηρέασαν το αποτέλεσµα του ατυχήµατος. 
 Στο σηµείο αυτό βέβαια πρέπει να πούµε ότι ίσως ο αριθµός των 107 
ατυχηµάτων, που εξετάστηκαν, από δύο εξελιγµένα κρατών µε υψηλή πτητική 
δραστηριότητα, µπορεί να µας δείξει µια τάση και ίσως όχι το σύνολο του 
προβλήµατος. Γι’ αυτό εκτιµάται ότι θα πρέπει να συνεχιστεί η έρευνα προς την ίδια 
κατεύθυνση εξετάζοντας ατυχήµατα και άλλων κρατών σε συνδυασµό και µε δείκτες 
συµπεριφοράς, όπου φυσικά αυτά είναι εφικτό να εξαχθεί από πορίσµατα 
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ατυχηµάτων αφού απαιτείται η ύπαρξη προφίλ (εκτενή στοιχεία πτητικής 
εκπαίδευσης, χαρακτηριστικά συµπεριφοράς κλπ) του εµπλεκόµενου προσωπικού. 

Ας προσπαθήσουµε να οµαδοποιήσουµε τα συµπεράσµατα. 
 Το συνηθέστερο λάθος που διαπράττεται είναι το σφάλµα, µε δεύτερο το κενό 
και τρίτη τη παράληψη. Το σφάλµα από τη φύση του είναι συνδεδεµένο µε τον τρόπο 
που λαµβάνεται µια απόφαση από το πλήρωµα και γενικά δεικνύει ότι το πλήρωµα 
είτε αγνοεί όλες τις παραµέτρους του προβλήµατος, είτε δεν έχει σχεδιάσει αρκετές 
εναλλακτικές λύσεις, είτε δεν έχει καθορίσει τις προτεραιότητές του. Το κενό από την 
άλλη και η παράληψη σχετίζεται µε τα σχέδια και µε τον τρόπο που αυτά 
εφαρµόζονται. έτσι το κενό εµφανίζεται όταν δεν εκτελούνται κατά γράµµα τα 
σχέδια, ενώ οι παραλήψεις παρατηρούνται ότι όταν δεν συλλαµβάνονται 
πληροφορίες απαραίτητες από τα σχέδια. 
 Από αυτά γίνεται αντιληπτό ότι πιθανώς τα πληρώµατα των ατυχηµάτων δεν 
ήταν κατάλληλα προετοιµασµένα (γνώση των παραµέτρων της πτήσης, καθορισµός 
προτεραιοτήτων, σχεδιασµός εναλλακτικών κλπ), εκπαιδευµένα (άγνοια σχεδίων, 
έλλειψη πληροφόρησης σε ότι αφορά παρόµοια περιστατικά κλπ) και ενηµερωµένα 
(γνώση του CRM, µετεωρολογική ενηµέρωση κλπ). Αυτό επιβεβαιώνεται και από 
τους πίνακες 5.14 και 5.15 που αφορούν στις στρατηγικές διόρθωσης λαθών και από 
τους πίνακες 5.17 και 5.19 που αφορούν στους µηχανισµούς λήψης απόφασης. 
Συγκεκριµένα: 
 - η προετοιµασία και η επίγνωση της κατάστασης δεν αποτελούν µηχανισµούς 
λήψης απόφασης που χρησιµοποιήθηκαν για να µειωθούν τα ατυχήµατα, αντίθετα η 
δράση και η προβλεπτικότητα, που αφορούν στο κοµµάτι εκτέλεσης της απόφασης, 
χρησιµοποιήθηκαν. Γεγονός που δεικνύει κακή προετοιµασία των πληρωµάτων και 
ίσως και ελλιπή εκπαίδευση. 
 - Η εσωτερική ανάδραση, οι στρατηγικές πληροφόρησης και οι συµπεριφορές 
κατά το σχεδιασµό δεν χρησιµοποιούνται για τη διόρθωση των λαθών, αντιθέτως 
χρησιµοποιούνται η επικοινωνία και η εξερεύνηση της ανάδρασης του συστήµατος. 
Αυτό δεικνύει ότι τα πληρώµατα ευαισθητοποιούνται αφού έχει εξελιχθεί κάποιο 
λάθος, το οποίο αποβαίνει τελικά µοιραίο αφού σε αυτές τις περιπτώσεις το λάθος 
µπορεί να έχει εξελιχθεί σε µη αναστρέψιµη κατάσταση. Επίσης φανερώνεται ότι τα 
πληρώµατα δεν επαγρυπνούν και δεν είναι ενηµερωµένα. 

Τα πληρώµατα των ατυχηµάτων πιθανώς δεν ήταν κατάλληλα 
προετοιµασµένα (γνώση των παραµέτρων της πτήσης, καθορισµός προτεραιοτήτων, 
σχεδιασµός εναλλακτικών κλπ), εκπαιδευµένα (άγνοια σχεδίων, έλλειψη 
πληροφόρησης σε ότι αφορά παρόµοια περιστατικά κλπ) και ενηµερωµένα (γνώση 
του CRM, µετεωρολογική ενηµέρωση κλπ). 

Σε αυτή την εκτίµηση συνηγορεί και ότι η προετοιµασία και η επίγνωση της 
κατάστασης δεν αποτελούν µηχανισµούς λήψης απόφασης που χρησιµοποιήθηκαν 
για να µειωθούν τα ατυχήµατα, αντίθετα η δράση και η προβλεπτικότητα, που 
αφορούν στο κοµµάτι εκτέλεσης της απόφασης, χρησιµοποιήθηκαν. Γεγονός που 
δεικνύει κακή προετοιµασία των πληρωµάτων και ίσως και ελλιπή εκπαίδευση. 
Επίσης η εσωτερική ανάδραση, οι στρατηγικές πληροφόρησης και οι συµπεριφορές 
κατά το σχεδιασµό δεν χρησιµοποιούνται για τη διόρθωση των λαθών, αντιθέτως 
χρησιµοποιούνται η επικοινωνία και η εξερεύνηση της ανάδρασης του συστήµατος. 
Αυτό δεικνύει ότι τα πληρώµατα ευαισθητοποιούνται αφού έχει εξελιχθεί κάποιο 
λάθος, το οποίο αποβαίνει τελικά µοιραίο αφού σε αυτές τις περιπτώσεις το λάθος 
µπορεί να έχει εξελιχθεί σε µη αναστρέψιµη κατάσταση. Επίσης φανερώνεται ότι τα 
πληρώµατα δεν επαγρυπνούν και δεν είναι ενηµερωµένα. 
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Από τη συσχέτιση των στρατηγικών διόρθωσης µε τους µηχανισµούς λήψης 
απόφασης που χρησιµοποιήθηκαν ή που θα µπορούσαν να χρησιµοποιηθούν για την 
µείωση των συνεπειών των ατυχηµάτων καταλήγουµε σε ανάλογα συµπεράσµατα. 
Συγκεκριµένα, στις περιπτώσεις που η εσωτερική ανάδραση και η εξερεύνηση της 
ανάδρασης του συστήµατος χρησιµοποιούνται για να µειωθούν οι συνέπειες ενός 
ατυχήµατος δεν επιδρά η προετοιµασία στη διαδικασία λήψης απόφασης αλλά ο 
τρόπος δράσης. Από την άλλη το αντίθετο συµβαίνει στις περιπτώσεις που η 
εσωτερική ανάδραση και η εξερεύνηση της ανάδρασης του συστήµατος θα 
µπορούσαν να χρησιµοποιηθούν δηλαδή η προετοιµασία φαίνεται να συµµετέχει 
αρκετά. Επίσης η προετοιµασία συµµετέχει εξίσου στις περιπτώσεις στρατηγικών 
διόρθωσης που θα µπορούσαν να µειώσουν τις συνέπειες των ατυχηµάτων. Σε κάθε 
περίπτωση που χρησιµοποιείται η θα µπορούσε να χρησιµοποιηθεί η επικοινωνία, 
παρατηρείται µεγάλο ποσοστό συµµετοχής της επίγνωσης της κατάστασης. 
 Εν κατακλείδι θα µπορούσαµε να πούµε ότι η καλύτερη εκπαίδευση των 
πληρωµάτων, η σωστή ενηµέρωσή τους και η τυποποίηση στη προετοιµασία τους για 
πτήση θα µπορούσε τελικά να αποτελέσει παράγοντα αποτροπής αεροπορικών 
ατυχηµάτων. Στο σηµείο αυτό θα πρέπει να υπενθυµίσω ότι σε ανάλογα 
συµπεράσµατα είχα καταλήξει και στη προηγούµενη εργασία µου όπου εξετάστηκαν 
παρολίγοντα ατυχήµατα. 

Κλείνοντας πρέπει να αναφερθεί ότι ο αριθµός των ατυχηµάτων, που 
εξετάστηκαν, από δύο εξελιγµένα κρατών µε υψηλή πτητική δραστηριότητα, µπορεί 
να µας δείξει µια τάση και ίσως όχι το σύνολο του προβλήµατος. Γι’ αυτό εκτιµάται 
ότι θα πρέπει να συνεχιστεί η έρευνα προς την ίδια κατεύθυνση εξετάζοντας 
ατυχήµατα και άλλων κρατών σε συνδυασµό και µε δείκτες συµπεριφοράς, όπου 
φυσικά αυτά είναι εφικτό να εξαχθεί από πορίσµατα ατυχηµάτων. Η εξέταση αυτή 
εκτιµώ ότι πρέπει να γίνεται από οµάδα τουλάχιστον τριών ατόµων προς αποφυγή 
υποκειµενικών προτάσεων – συµπερασµάτων, κάτι που µπορεί να συµβεί στη 
περίπτωση εκτέλεσης τέτοιας έρευνας από ένα άτοµο. 
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Στη φωτογραφία φαίνεται ένα κουβάρι ταινίας από µονάδα εγγραφής ήχου. 
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